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WĘGIEL KOKS 
WĘGIEL BUNKROWY 


Składy: 

Gdańsk, ul. Oruńska 15, tel. 41-222 
Gdynia, Jana z Kolna 16, tel. 22-334 
a 
Skład bunkrowy: 


Gdynia, DWORZEC MORSKI 
Nab. Holenderskie, tel. 22-335 
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DAWNIEJ SIEMENS-SCHUCKERT 
pod zarządem Państwowym 


Gdańsk- Wrzeszcz, Wajdeloty 22-а 
Tel. 416-08 — B G.K. 1208 Oddział Gdańsk 


Wykonywanie tablic rozdzielczych. Przewijanie 
i naprawa silników oraz transtormałorów. — Naprawa 
| konserwacja elektrycznych urządzeń dźwigowych 


Wszelkie roboty mechaniczne i slusarsko-spawalnicze. 
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z odp. udz. 
w OLIWIE. tel. 526-23 
АІ. Grunwaldzka nr 494. 


SKLEPY kolonialno - spożywcze 

АІ. Grunwaldzka 502 

Al. Grunwaldzka 507 

Al. Grunwaldzka 519 

Al. Grunwaldzka 565 

ul. Armii Polskiej 19 

ul. Bol. Krzywoustego 44 
ul. Kaprów 4 


SKLEP MONOPOLOWY: 

ul. Obr. Westerplatte 9 
SKLEP WŁÓKIENNICZY: 

АІ. Grunwaldzka 500 


W Spółdzielni zakupisz towar 
pierwszorzędny po cenie najtańszej 


Przez spółdzielczość 


DO DOBROBYTU! 


PAŃSTWOWE 
ZA Кын Б) 
FUTRZARSKIE 


(dawniej THORER - PETZOLD) 
GDAŃSK, ul. Łąkowa Nr 35-38 
Tel. 412-36 
wyprawa i farbowa- 
nie skór futerko- 
wych. Własne war- 
sztaty kuśnierskie. 
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| Rok II 


Na drodze ekspansji morskiej 


Już drugi raz w warun- 
kach powojennych obcho- 
dzimy doroczne Święto Mo- 
rza — święto zbratania na- 
rodu polskiego ze świadomo- 
ścią konieczności ekspansji 
morskiej, Po drugiej wojnie 
światowej w zupełnie odmien- 
nych je obchodzimy warun- 
kach, Nigdy przedtem nie 
mieliśmy przed sobą tak 
wspaniale rozciągających się 
horyzontów morskich i nigdy 
przedtem nie mieliśmy w dy- 
spozycji narodu tak olbrzy- 
miego aparatu eksploatacyj- 
nego. I dlatego nie od rzeczy 
będzie, jeśli w okresie naro- 
dowego rachunku sumienia, 
w okresie oficjalnego doku- 
mentowania woli narodu pol- 
skiego nad brzegami bałtyc- 
kimi — rzucimy okiem wstecz 
i spojrzymy na zeszłoroczne 
dokonania i zaniedbania, o0- 
siągnięcia i błędy w gospo- 
darce morskiej, 

Nie możliwości bowiem bę- 
dą ważyć na szali gospodar- 
czego zwycięstwa, ale stopień 
ich wykorzystania. 


Cyfry obrotów portowych 


Jest rzeczą całkowice bez- 
sporną, że zastając na brzegu 
morskim wojenne zniszczenia 
opanowaliśmy je w szybkim 
tempie i oddaliśmy porty 
wraz z całym ich aparatem 
eksploatacyjnym do użytku 
już w połowie lipca 1945 r. 
w granicach około 100 do 150 


tys. ton miesięcznie. Od dnia 
18 lipca do 51 grudnia 1945 r. 
przeladowano w obu portach 
łącznie 917.000 ton ze znaczną 
przewagą Gdyni nad Gdań- 
skiem, bo w stosunkach 563 
tys, do 353 tys. ton. W stosun- 
ku rocznym stanowiłoby to о- 
brót, nie przekraczający 2 mi- 
lionów ton w obu portach. 
Gdyby chodziło o charakte- 
rystykę tego obrotu, to w tym 
okresie,nacechowanym pierw- 
szymi próbami budzenia wy- 
stającego na gruzach wojen- 
nych życia gospodarczego, 
eksport wyrażał się cyfrą 540 
tys. ton, a import 376 tys. t. 
Były to pierwsze kroki eks- 
ploatacyjne w portach, któ- 
rych nabrzeża, magazyny i 
dźwigi odbudowaliśmy w po- 
śpiechu. Równocześnie odtwo- 
rzone zostały przedwojenne 
instytucje polityki i eksploa- 
tacji morskiej, a duży zespół 
inżynieryjno - robotniczy 
przystąpił do organizacji po- 
zostawionego przez Niemców 
w stanie częściowego znisz- 
czenia przemysłu stoczniowe- 
go. Każdy dalszy okres czasu 
przynosi wzmożenie obrotów 
portowych. W pierwszym 
kwartale 1946 r. przeładowa- 
no 1.264.000 ton (w stosunku 
rocznym ponad 5 milionów), 
co stanowiło już 50 proc. ma- 
ksymalnych cyfr przedwojen- 
nych dla tych portów. Drugi 
kwartał przyniósł obrót 2263 
tys. ton (w relacji rocznej 9 


milionów ton), czyli 545 proc. 
stanu przedwojennego. Cały 
rok 1946 zamyka się cyfrą 
przeładowanych 7.737.000 ton 
(w imporcie 2.792.000 i w eks- 
parcie 4.945,000), co w stosun- 
ku do roku 1938 stanowi 47 
proe. obrotów portowych. W 
roku tym weszło do portów 
Gdyni i Gdańska 4.485 stat- 
ków, reprezentujących 17 
bander. Trzeba przy tym 
stwierdzić, że faktyczna zdol- 
ność  przeładunkowa była 
znacznie większa, bo obroty 
z miesiąca czerwca w relacji 
rocznej przekraczają 10 mi- 
lionów ton, 

Gdyby chodziło o dane od- 
budowanych urządzeń eksplo- 
atacyjnych w portach, to łącz- 
nie odbudowano 167.000 m 
kwadr. magazynów, dwa ele- 
watory o łącznej pojemności 
20.000 ton, oraz 60 sztuk urzą- 
dzeń przeładunkowych. Jak- 
kolwiek fatalne warunki at- 
mosłeryczne spowodowały ob- 
niżenie cyfr obrotowych w 
pierwszym kwartale 1947 т. 
to jednak, jeśli chodzi o tech- 
niczną stronę możliwości eks- 
ploatacyjnych portów delty 
Wisły, możemy z całym prze- 
konaniem możliwościom tym 
zaufać, przy uwzględnieniu 
oczywiście koniecznej konser- 
wacji i normalnej rozbudowy. 
Milion ton przeładowanych w 
miesiącu maju jest tego naj- 
lepszym dowodem. 


Rybołówstwo morskie 


Do końca roku 1945 uru- 
chomiono 36 kutrów гуђас- 
kich i 386 łodzi. Tabor ten 
dostarczył 2.600.000 kg ryby 
wartośc 94 milionów zł. W r. 
1946 w konsekwencji rozwo- 
ju taboru rybackiego wzrosły 
wyniki połowów i ich war- 
tość, W styczniu 1946 r. zło- 
wiono z połowów bałtyckich 
ogółem 583 tony, a w grudniu 
2.012 ton, Największe nasile- 
nia połowów w miesiącu czer- 
мси 1946 r., tj. 2.634 tony. O- 
gólny roczny wynik połowów 
wyraża się liczbą 22.209 ton 
ryb, 

Połowy dalekomorskie, — 
Pierwsze połowy zanotowano 
w maju 1946 roku w ilości 
15.807 kg; w końcu roku wy- 
niosły one 103.350 kg. Naj- 
lepszy wynik osiągnięto w li- 
stopadzie 1946 roku w ilości 
103.350 kg, W ciągu całego ro- 
ku odbyto 23 rejsy, które 
łącznie przyniosły 1.115.055 
kg ryb o wartości 79.217.722 
złotych, 


Połowy bałtyckie i daleko- 
morskie wyniosły łącznie w 
1946 r. 23.324.908 kg wartości 
575.625.763 zł. 


Przemysł przetwórczy o- 
bejmował w końcu 1946 r. 92 
zakłady, których roczna pro- 
dukcja wynosiła: 

225.147 kg konserw, 
5.605.578 kg ryb wędzonych, 
4.482.862 kg ryb solonych, 


Razem 10.313.587 kg. 


Z importu w ciągu całego 
roku dostarczono 55.192.329 kg 
ryb, z czego: 

10.583.101 kg ryb solonych, 

“9.145.437 kg ryb świeżych, 

12.126.261 kg konserw rybnych 
337.530kg ryb wędzonych. 


Eksport w r. 1946 objął 
124.160 kg łososia mrożo 
nego do Anglii. Licząc, że 
na pełne wyzyskanie poło- 
wów bałtyckich potrzebuje- 
my około 500 kutrów i 3000 
łodzi, dzisiejszy stan posiada- 
nia taboru pozwalałby na wy- 
zyskanie 30 proc. możliwości. 
Jednakże sprawa konsumcji 
ryby morskiej nie jest roz- 
wiązana dostatecznie i wobec 
tego — w tej przynajmniej 
chwili problem taboru rybo- 
łówczego stracił na znaczeniu. 
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Można powiedzieć, że w dzie- 
dzinie rybołówstwa morskie- 
go również osiągnęliśmy ро- 
ważny poziom rozwoju. 


Szczecin 
Stosunkowo słabą pozycję 
stanowił dotychczas. рогі 


szczeciński, po którym pol- 
ska polityka morska wiele 
sobie obiecuje. W dniu 5 mar- 
ca został sporządzony polsko- 
radziecki akt przekazujący 
administracji polskiej w por- 
cie szczecińskim pierwsze o- 
biekty, początkowo tylko nad 
Dolną Odrą, później również 
na terenie portu właściwego. 
We wrześniu stworzony zo- 
stał Urząd Morski podległy 
bezpośredno Ministerstwu Że- 
glugi i Handlu Zagranicznego 
oraz Biuro Portowe, W ciągu 
1946 r. weszło do portu szcze- 
cińskiego 214 statków repre- 
zentujących 6 bander. Obroty 
towarowe wyniosły 44 tys. 
ton, z czego na import przy- 
pada 4 tys. ton, na eksport 40 
tys. ton. Uruchomiono do koń 
ca 1946 r. — 5 dźwigów. Po- 
nadto zmontowano i urucho- 
miono jeden dźwig pływają- 
cy 30-tonowy z demobilu ame 
rykańskiego. 

Powierzchnia magazynów 
nadających się do eksploata- 
cji, wynosiła 20 tys. m kw. o- 
raz w remoncie ponad 7 tys. 
m kw. Prócz tego należy wy- 
mienić elewator zbożowy po- 
jemności 40 tys. ton oraz 
zbiorniki na materiały płynne 
pojemności 4.400 m sześc. 


Zagospodarowanie 
Wybrzeża 


Zdolnościom  eksploatacyj- 
nym portów, niestety, nie do- 
pisuje stan zagospodarowa- 
nia Wybrzeża, jako bezpo- 
średniego zaplecza portów. 
Wyodrębnienie administra- 
cyjne zagadnienia odbudowy 
portów * odbudowy miast 
stworzyło dualizm faktyczny, 
który niekorzystnie odbił się 
na rozwoju terenu portowego 
i przyportowych miast jako 
całości.  Nierozwiązany ро 
dzień dzisiejszy problem mie- 
szkaniowy, niezbyt trafnie 
rozwiązana komunikacja na 
trasie Gdynia — Sopot — 
Gdańsk, zbyt często powsta- 
jące trudności przeładunkowe 


w portach — oto główne za- 
niedbania organizacyjne na- 
szej pracy morskiej, 

W roku 1946 odbudowaliś- 
my na Wybrzeżu zaledwie 
9000 izb mieszkalnych przy 
olbrzymim zniszczeniu Gdań- 
ska i przy głodzie mieszkanio- 
wym, wzmagającym się w 
miarę wzrostu obrotów por- 
towych. Niestety, zarówno w 
polityce planowania, jak w 
administracji i budżetowaniu 
inwestycji port i miasta por- 
towe traktuje się u nas jako 
dwa nie mające ze sobą nie 
wspólnego zagadnienia, pod- 
czas gdy są to organizmy tak 
bardzo ze sobą powiązane i 
współzależne, że o odrębnym 
ich traktowaniu nie może być 
mowy. Każdy nowy statek 
pod polską banderą i każdy 
nowy dźwig w porcie wyma- 
ба automatycznie odpowied- 
nika w odpowiedniej kuba- 
turze mieszkania robotnicze- 
50, w metrażu linii komuni- 
kacyjnej autobusowej lub 
trolleybusowej, w postaci no- 
wych placówek dystrybucji 
handlowej i wytwórczości. 
Nierównomierne i nierówno- 
ległe traktowanie wszystkich 
zasadnień skupiających się w 
porcie i dokoła portu jest du- 
żym błędem naszej ekspansji 
morskiej — błędem, który 
trzeba naprawić, 

Kończące się 
UNRRA wymagają również 
wzmożenia własnych obrotów 
towarowych w handlu zamor- 
skim, Zawarliśmy szereg u- 
mów państwowych i będzie- 
my je realizowali. Nastawie- 
nie niektórych przemysłów na 
produkcję eksportową było 
by bardzo celowe, zwłaszcza, 
że zbyt welki entuzjazm to- 
warzyszy eksportowi artyku- 
łów żywnościowych, których 
sami nie mamy pod dostat- 
kiem. 

Nie znalazł usprawiedli- 
wienia w poźniejszych doko- 
naniach entuzjazm, który w 
1945 r. towarzyszył nam w 
przejmowaniu i stawianiu na 
nogi wielkiego przemysłu 
słoczniowego. ubiegłym 
roku stan zatrudnienia Zjed- 
noczenia Stoczni Polskich wy 
nosił 76.000 robotników, a re- 
zultaty pracy tego przemysłu 
nie należą do rewelacyjnych. 
Nie tylko, że nie widzimy ku- 


transporty 


trów, które w r. 1945 zostały 
zakontraktowane, ale i praca 
przy rudowęglowcach mogła 
bv postępować raźniej. Prze- 
mysł stoczniowy, to przemysł 
na wielką skalę, może istotnie 
trudno jest opanować nową i 
specjalną dziedzinę produkcji 
-— tym niemniej w całokształ- 
cie polskich spraw morskich 
miała to być jedna z zasadni- 
czych pozycji naszych na pro- 
dukcyjnym rynku śwatowym. 
Remont „Sobieskiego“ czy in- 
nych jednostek nie należy do 
rewelacji, w każdym zaś ra- 
zie nie wyczerpuje w dziesią- 
tej części możliwości warszta 
iu, który jest warsztatem 
światowymi. 


Jeśli już mowa o niedocią- 
gnięciach — a przemilczanie 
pewnych minusów byłoby 
bardziej szkodliwe niż entu- 

zjazmowanie się „radosną 
twórczością” — nie można po- 
minąć milezeniem znanego i 
okrzyczanego już w cały m 
kraju „kryzysu dorsza“. Po- 
równując wskaźnik płac ze 
wskaźnikiem cen, nikt nie bę 
dzie twierdził, że żyjemy w 


Cadeusz konieczny 


dobrobycie, mimo to ograni- 
czaliśmy połowy dorsza z po 
wodu niemożności jego roz- 
prowadzenia. Nie wdając się 
w analizę zjawiska, któremu 
należy poświęcić osobne omó- 
wienie, w obrazie całokształtu 
spraw morskich musimy za 
znaczyć te zjawiska jako pe- 
wien zgrzyt we funkcjonowa 
niu komórek pracy morskiej 
Długo jeszcze kraj nasz nie 
będzie mógł sobie pozwolić 
na to, aby najmniejsza ilość 
substancji spożywczej, możli- 
wej do osiągnięcia, mogła się 
zmarnować, 

W szystkie, „przykładowo wy- 
żej wymienione błędy i nie- 
dociągnięcia nie stanowią o 
tym, że ekspansja nasza na 
morzu może doznać istotnych 
zahamowań. Są to zrozumiałe 
zjawiska tam, gdzie po uciecz- 
ce wroga trzeba było z miej- 
sca przystąpić do pracy orga- 
nizacyjnej, z miejsca i z ludź- 
mi, którzy byli pod ręką. Dla- 
tego też najważniejszym za- 
gadnieniem Wybrzeża, to za- 

gadnienie człowieka. [m wię- 
cej ludzi o pełnych horyzon- 
tach morskich, o horyzontach, 


Żegluga śródlqdowa 


Jeśli w iększe porty morskie 
leżą u ujścia rzek, dowodzi 
іо, że określając miejsce па 
port, brano pod uwagę nie 
tylko względy techniczne je- 
go budowy, ale również i dro- 
gę wodną śródlądową, jako 
naturalną i zarazem najtań- 
szą drogę transportu dla ta- 
ПО, do — i z portów mor- 
skich. 

Dlatego też w zagadnieniu 
portów morskich żegluga 
śródlądow a odgrywa rolę po- 
ważną i odwrotnie w zagad- 
nieniu żeglugi śródlądowej 
porty morskie mają pierw- 
szorzędne znaczenie. 

Rola żeglugi śródlądowej w 
życiu portów zależna jest 
przede wszystkim od stanu 
dróg wodnych śródlądowych 
i od zdolności przewozowych 
tejże żeglugi. Dlatego też 
chcąc się zorientować w, zna- 
czeniu żeglugi Śródlądowej 
dla portów morskich trzeba 


Gdańsk — Gdynia 


przede wszystkim zdać sobie 
sprawę z całokształtu zagad- 
nień żeglugowych w skali 
krajowej. 

Jeśli jest mowa o żegludze 
śródlądowej w Polsce, to trze- 
ba stwierdzić, że jest to dzie- 
dzina w życiu gospodarczym 
Polski, którą trzeba budować 
właściwie całkowicie od pod- 


staw. Może to lepszy punkt 
wyjściowy pod względem 
planowania, ale z drugiej 


strony stojące przed nami za- 
dania wymagałyby nie jedne- 
go, a kilkunastu „trzyletnich 
planów gospodarczych”. 


Krótki ten artykuł ma na 
celu zobrazować w zarysach 
przedwojenny stan eksploata- 
cji polskich dróg wodnych na 
tle porównawczym z innymi 
państwami, stan л r. 1945 1 
sian obecny, z uwzględnie- 
niem przede wszystkim ро- 
trzeb portów Gdańska i Gdy- 
ni. 


>ozwalających objąć cało- 
kształt sprawy morskiej, bę- 
dzie zajmowało poszczególne 
placówki, składające się na 
ten wielki problem polskiej 
ekspansji morskiej, — tym 
łatwiej spełnimy nasze prag- 
nienia i tym szybciej będzie- 
my kroczyli na drodze ku 
przyszłości polskiej na mo- 
rzu. 


Przy okazji Święta Morza 
należałoby na jeszcze jeden 
moment zwrócić uwagę: na 
siosunkowo nikłą penetrację 
świadomości 


ideologii mor- 
skiej w najszersze warstwy 
społeczeństwa, czego przy- 


czyn można się dopatrzeć je- 
dynie w niedostatecznie prze- 
pracowanej propagandzie mor 
skiej. Liga Morska nie podję- 
ła, niestety, swoich zadań w 
sposób odpowiadający na- 
szym potrzehom. Toteż dzi- 
ѕіаї, gdy na wszystkich fron- 
tach odbudowy zdobywamy 
się na zdwojony wysiłek, о- 
czekujemy, że i na tym od- 
cinku, w ubiegłym roku moc- 
no zaniedbanym, odrobione 
zostaną zaległości. 


ооу 


Ма marginesie warto pod- 
nieść fakt, który bezwzględ- 
nie może się okazać bardzo 
dodatnim czynnikiem przy 
odbudowie żeglugi śródlądo- 
wej — mianowicie to, że za- 
równo drogi wodne, jak i eks- 
ploatacja tych dróg spoczy- 
wa w jednym resorcie rządo- 
wym w Departamencie Dróg 
Wodnych Ministerstwa Ko- 
munikacji. Ten fakt pozwala 
wnioskować, że rozwój tych 
dwóch czynników, tak bezpo- 
Średnio od siebie zależnych, 
postępować będzie planowo i 
równolegle. 

Jak już wspomnieliśmy, je- 
śli mowa o odbudowie żeglu- 
gi śródlądowej — to właści- 


wie należałoby użyć słowa 
„budowa“. 
Żegluga śródlądowa stała 


już w Polsce przedwojennej 
w porównaniu z innymi kra- 
jami daleko w tyle, tak pod 
кзы а długości zdolnych 
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do eksploatacji szlaków wod- 
nych, jak pod wzgledem ta- 
boru żeglugowego, a więc i 


pod względem obrotu towaro- 


wego. 
Wystarczy kilka 


cyfr: 


rzucić 


Długość szlaków wodnych i ilość obrotu towarowego: 


ZSR RE — 101.000 km szl. wodn. 66.6 milj. ton 
Francja = 000) „ow ga ISSN w T 
Irlandia = 000, gr HG mog 
Polska — 2700 , |, үн 0.5—0.6 milj. ton 
(przeciętnie) 
Siła pociągowa i ładowność barek: 
Niemcy — 500.000 KM — 6.3 mili. ton ład. barek 
Francja — 300.000 KM — 46 , у Gy b 
Polska — 14.200 KM — 0.088 AM ja 


Obrót towarowy lądowy i wodny: 


Niemcy — lądowy Al 0% 
Francja — 0б ra T 
Polska — A 98,8 */o 

Tych kilka cyfr obrazuje 
doskonale stan taboru i żegłu- 
gi śródlądowej w Polsce i 
nie wymaga żadnego szersze- 
go iwyrazistszego omówie- 
nia. Można najwyżej odpo- 
wiedzieć krótko na pytanie 
dlaczego tak katastrofalny 
stan istniał przed r. 1939. 

Zasadniczo były dwie przy- 
czyny: 

Pierwsza, to spuścizna ро 
rozbiciu Polski na 5 zabory, 
brak koniecznych szerszych 
planów i tym bardziej możli- 
wości ich zrealizowania, 


Druga, to niezrozumiałe po- 
dejście rządu sprzed 1959 r. 
do zagadnienia żeglugi i dróg 
wodnych śródlądowych, któ- 
rych znaczenia absolutnie nie 
rozumiano, a przeciwnie uwa- 
?апо je raczej jako niewy- 
godnego do pewnego stopnia, 
konkurenta kolei. 

Z konsekwencji tego dru- 
giego powodu'rząd nie umiał 
znaleźć jakichkolwiek po- 
ważnych kredytów na popra- 
wę czy budowę nowych dróg 
wodnych a sama eksploatacja 
Żeglugi pozostawiała bardzo 
dużo do życzenia ze względu 
na nieodpowiedni lub zły 
stan taboru żeglugowego, jak 
również ze względu na słabe 
finansowo przedsiębiorstwa. 

Z podanych powyżej powo- 
dów zrozumiałym się staje 
calkowicie porównanie obro- 
tu towarowego wodnego do 
lądowego z r. 1958 (1.2 proc. 
wodny, 98,8 proc. lądowy). 

Działania wojenne roku 
1959, jak również na przeło- 
mie r. 1944-45 spowodowały 
poważny spadek ilościowy ta- 
boru żeglugowego przez czę- 
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wodny 29%/о 

Ф 259/0 

7 1.2976 
ściowe zatopienie go lub cał- 
kowite zniszczenie, 

Jeśli chodzi o okres okupa- 
cji, to tabor dla transportu 
masowego został prawie w 
100 proc. przejęty przez 
Niemców i „eksploatowany“ 
na tęrenie całych ówczesnych 
Niemiec. 

Eksploatowany, to za słabe 
wyrażenie. [o wykorzystanie 
taboru do maximum możliwo- 
ści bez jakiegokolwiek wkła- 
dania w niego inwestycji. 
gdyby nie w leżących grani- 
cach możliwości opieka szyp- 
rów barek i kierowników 
statków — Polaków, którzy 
pozostali na swych obiektach, 
tabor ten zostałby całkowicie 
zniszczony. 

Toteż po wyjściu okupanta 
Polska *zastała jedynie około 
1 taboru zdalnego od razu 
do użytku przede wszystkim 
bez własnego napędu, a 2/з do 
wydobycia i generalnego re- 
montu, przy czym ogólna cy- 
fra np. mocy statków nie wy- 
niesie więcej jak 7000 KM tj. 
50 proc. stanu przedwojenne- 
go, a 1опа2 barek 60 tys. ton 
tj. około 70 proc. stanu przed- 
wojennego. 

Ten ubytek taboru żeglu- 
gowego oraz obniżenie jego 
zdolności żeglugowej przez 
działania wojenne i „eksploa- 
tację” przez Niemców, daje 
obraz obecnego tak rozpaczli- 
wego stanu żeglugi, jeśli cho- 
dzi przede wszystkim o tabor 
na największej magistrali 
przedwojennej w Polsce 
magistrali Wisły, drogi trans- 
portu wodnego do portów 
Gdańska i Gdyni. 

Początki pracy żeglugi na 
Wiśle były tak samo rozpacz- 


liwe jak wyglądał jej tabor. 
Powoli rozpoczęto eksploata- 
cję z wiosną 1945 r., poczyna- 
jąc od środkowego biegu Wi- 
sty otwarciem linii pasażer- 
sko-towarowych na małych 
odcinkach i przesuwając się 
stopniowo w dół rzeki aż po 
Gdańsk, walcząc nie tylko z 
przeszkodami natury tech- 
nicznej, ale i brakiem odpo- 
wiednich środków ріепіе2- 
nych. 


Wrzesień 1945 r. był jakby 


miesiącem przełomowym dla 
żeglugi na Wiśle, Gdańsk o- 


żył, a z nim — żegluga śród- 
lądowa. Zaczęły płynąć trans- 
porty w górę rzeki i już w 
przeciągu 5 miesięcy 1945 r. 
załadowano na barki w por- 
cie gdańskim do przewozu w 
gląb kraju 11 tys. ton towa- 
rów, 


Rok 1946, mimo b. nieko- 
rzystnych warunków nawi- 
sgacyjnych (b. niski stan wo- 
Чу na Wiśle) był już rokiem 
niezłym. Sezon nawigacyjny 
tegoż roku wykazał najdobit- 
niej cyfrowo, jak wielką rolę 
w życiu portów morskich od- 
grywa naturalna droga trans- 
porta — woda. Otóż 70 proc. 
wszelkich ładunków żeglugi , 
śródlądowej zostało wyekspe- 
diowanych w portach Gdyni i 
Gdańska. Cyfra ogólna 86.000 
ton przewiezionych równa 25 
milionom tono - kilometrów 
jest cyfrą b. nikłą, ale odgry- 


wającą już pewną rolę w 
dziedzinie transportu. 
Cyfra 60.000 ton towarów 


załadowanych w Gdyni i 
Gdańsku, to cyfra równa za- 
ledwie ilości towarów, wysła- 
= . 
nych drogą wodną z Gdyni w 
r. 1937 i stanowi zaledwie 20 
proc. obrotu towarowego że- 
glugi śródładowej w portach 
Gdyni i Gdańska z tegoż sa- 
mego roku (przeszło 400.000 
ten), 


Dlaczego ilość ta jest tak 
mała w porównaniu z latami 
przedwojennymi? Bezwzęlę- 
dnie zdolność obrotu towa- 
rów drogą wodną w porów- 
naniu z okresem przedwojen- 
nym zmniejszyła się o 40 
proc, ze względu na podane 
poprzednio przyczyny, tym 
niemniej cyfrę 200.000 ton ob- 


rotu w portach możnaby osię- 
pnąć, gdyby nie przyczyny: 
że tak powiem, niezależne 
już od żeglugi. 


Przyczynami tymi były w 
roku 1946 przede wszystkim: 


1) prawie całkowity brak 
wszelkich ładunków do por- 
tów morskich (eksportowych), 

2) brak w pewnych miesią- 
cach odpowiedniej ilości ła- 
dunków z portów morskich 
(importowych) z przeznacze- 
niem do portów rzecznych, 

5) bardzo zły stan wody, 
który pozwolił jedynie na 
częściowe wykorzystywanie 
pojemności barek. 


Dużym mankamentem w 
eksploatacji żeglugi był w r. 
1946 niski fracht wodny, 
fracht poniżej kalkulacyjno- 
ści eksploatacji. Niski fracht, 
to również mały zarobek szy- 
pra, zarobek, który nie star- 
czał nawet na utrzymanie, a 
tym bardziej więc па ko- 
nieczne inwestycje i konser- 
wację taboru (w r. 1947 dzię- 
ki zwyżce taryłowej sytua- 
с1а ta nieco uległa poprawie). 


Sezon żeglugowy roku 1947 
już jest w pełni, chociaż z po- 
wodu przedłużającej się zi- 
my, mocno opóźniony. Ро 
pierwszym miesiącu nawiga- 
cji nie można wyciągać jesz- 
cze 100 proc. wniosków, tym 
niemniej już dziś widać w 
dalszym ciągu ten b. niezdro- 
wy słan, który prawie o 30 
do 40 proc. podnosi koszty 
eksploatacyjne żeglugi — 
brak ładunków w dół rzeki 
do portów Gdyni i Gdańska 
(utrzymuje się jedynie ruch 
jednostronny). 


Rok 1947 powinien być i 
musi być okresem przełomo- 
wym dla żeglugi śródlądowej. 


Pod koniec sezonu nawiga- 
cyjnego 1947 r. mimo spóź- 
nionych funduszów inwesty- 
cyjnych, wszelki tabor żeglu- 
gowy zostanie najprawdopo- 
dobniej podniesiony z wody i 
wyremontowany, jak również 
obecnie tabor już eklploato- 
wany doprowadzony do wyż- 
szego stopnia użytkowania, 
co w sumie powinno dać jeśli 
chodzi o porty morskie co 
najmniej możliwości 200—250 
tysięcy ton obrotu towarowe- 


go i to przy obecnym stanie 
dróg wodnych. 


I to będzie wszystko, co da 
się osięgnąć przez akcję wy- 
dobywania i remontów jedno- 
stek starych, tj. akcję „zale- 
czenia тап“ po okresie wojen- 
nym. Winna ona na przeło- 
mie 1947-48 roku być ostatecz- 
nie w żegludze śródlądowej 
zakończona, 


Rzucam śmiało tezę: 300.000 
ton obrotu towarowego w 


portach Gdyni i Gdańska о-7 


sięgnąć będzie można w roku 
1948 przy b. sprzyjających 
warunkach nawigacyjnych, 
jak i odpowiednim nasileniu 
ładunków dwustronnych. 


Ale zastanówmy się: 300.000 
ton obrotu wodą to tylko 2,5 
proc. projektowanych 15 mi- 
lionów ton ogólnego obrotu 
iowarowego przewidzianego 
w ciągu 8 miesięcy 1948 r. wę. 
trzyletniego planu gospodar- 
czego (czasokres nawigacji 
śródlądowej należy liczyć na 
8 miesięcy w roku). 


To porównanie najlepiej 
dowodzi, że po dokonaniu 

.. U ес . 
akcji „zaleczenia ran те 


można założyć rąk i powie- 
dzieć: wszystko co było do 
wydobycia z wody — wydo- 
byto i wyremontowano i sta- 
nu tego kurczowo się trzy- 
mać. 

Departament Dróg Wod- 
nych, który już nie tylko pro- 
jektuje, ale już rozpoczął lu 
w niedługim czasie rozpocz- 
nie budowę potężnych no- 
wych dróg wodnych na szla- 
kach Górny Śląsk — Gdańsk 
oraz Wschód — Zachód i po- 


siada szerokie plany znorma- 


lizowania dróg wodnych i 
podniesienia ich stopnia eks- 
ploatacji, jest tym czynni- 
kiem decydującym, który 
winien również już dziś pod- 
nieść tak liczebnie jak i ja 
kościowo tabor  żeglugowy 
przez sprowadzenie zza gra- 
nicy i budowy w kraju по- 
wego całkiem taboru, taboru, 
przygotowanego do odbudo- 
wanych i pobudowanych no- 
wych w latach następnych 
dróg wodnych. 


Woda to naturalny środek 
transportu dla ładunków ma- 
sowych, a osiągnięta nawet 


cyfra 300.000 ton obrotów w 
portach delty Wisły, to tylko 
pewna pomoc przy przewozie 
ładunków drobnicowych, to 
cyfra znikoma, bez większe- 
go znaczenia. 


Musimy sobie powiedzieć, 
że 25 proc. obrotu towarowe- 
go portów morskich Gdyni i 
Gdańska musi w przyszłości z 
zaplecza czy do zaplecza kra- 
ju przejść żeglugą śródlądo- 
wą, bo wtedy dopiero trans- 
port wodny odegra właściwą 
rolę w gospodarce narodowej, 
tak jak odgrywa już właści- 
wą rolę we wszystkich potę- 
pach gospodarczych Europy 
jak Anglia, ZSRR., Francja, 


Niemcy przedwojenne i inne. 


Nastąpi to zaś dopiero wte- 
dy, gdy zarówno drogi wod- 
ne zostaną przystosowane do 
odpowiedniej ich eksploata- 
cji jak і tabor żeglugowy 20- 
stanie odpowiednio rozbudo- 
wany. 


I nie można tego zagadnie- 
nia odkładać, bo pieniądze 
włożone w takie inwestycje 
przez Skarb Państwa, wpłyną 
do niego z powrotem z opro- 
centowaniem w setkach i ty- 
siącach procentów. 


Na zakończenie należałoby 
wspomnieć, że dziś się mówi 
iylko o Odrze i gros kredy- 
tów inwestycyjnych idzie na 


Odrę. 


Z wielu względów, a prze- 
de wszystkim z powodu ko- 
nieczności zagospodarowania 
Ziem Zachodnich i bezwzglę- 
dnie szybszej amortyzacji 
wlożoenych inwestycji zagad- 
nienie Odry jest pilniejsze i 
ważniejsze od zagadnienia 
Wisły. 


Tym niemniej muszą się 
znaleźć również potężne kre- 
dyty na inwestycje na Wiśle, 
na inwestycje dla budowy no- 
wego taboru wiślanego choć- 
by z tego powodu, że nieod- 
ciążenie kolei przez transport 
wodny w doprowadzaniu i 
odprowadzania ładunków do 
portów Gdańska i Gdyni za- 
hamuje planowany w nieda- 
lekiej przyszłości dalszy 
znaczny rozwój tych portów. 
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Dr Cadeusz Hejuar 


Niektóre postulaty komunikacyjne Wybrzeża 


Brak wagonów jest jed- 
ną z największych trosk, z ja- 
kimi walczą niemal wszystkie 
zarządy kolei na kontynencie. 
On to spowodował tak dot- 
kliwe restrykcje odnośnie do 
czasu wolnego od postojowe- 
go, który wynosił przed woj- 
na w portach polskich od 24 
do 72 godzin, w zależności od 
załadunku, a obecnie został 
skrócony do 6 godzin. Mówiąc 
o postoju wagonów, wyłącza- 
my jeden z 5 głównych ele- 
mentów sprawności przewozu 
koleją, jakimi są: 

szybkość transportu, 
bezpieczeństwo transportu, 
koszta transportu. 


Jakkolwiek szybkość trans- 
portów w drodze nie nastrę- 
cza zastrzeżeń i uregulowaną 
jest przepisami Regulaminu 
Przewozu Towarów na zasa- 
dach przedwojennych, które 
czynią kolej odpowiedzialną 
za przekroczenie terminów 
dostawy, to jednak w portach 
z braku odpowiedniej ilości 
parowozów manewrowych nie 
odpowiada całkowicie wymo- 
gom. Kolej chroni się tu w 
ten sposób, że określa dość 
wczesne terminy nadania 
przesyłki przed zranżowa- 
niem składu pociągu, Np. jeś- 
lı chodzi o ryby w wagonach- 
lodowniach, wagony muszą 
być przynajmniej na trzy go- 
dziny nadane i gotowe do za- 
brania. Są to czasokresy nie- 
jednokrotnie zbyt krępujące. 

Natomiast kwestia postoju 
wagonów, podstawionych czy 
to pod na- czy wyładunek, ty- 
czy też zagadnienia szybko- 
ści ich obrotu, ale z punktu 
widzenia Zarządu Kolejowe- 
go Ти interesy nadawcy 
względnie odbiorcy krzyżują 
się z interesami kolei niemal 
co dzień na każdym prawie 
odcinku. Wracając bowiem do 
portów, 6 godzin wolnych od 
opłat postojowego jest sta- 
nowczo czasokresem za krót- 
kim i w większości wypad- 
ków niewykonalnym. Spedy- 
tor — bo ten w portach za- 
stępuje przy przeładunku in- 
teresy stron — liczyć się mu- 
st z gÓrV z niedotrzymaniem 
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tego terminu i wkalkulowy- 
wuje ło w koszta transportu. 
Jeśli idzie o eksport, a zwła- 
szcza tranzyt, jest to obciąże- 
nie bardzo” niebezpieczne, go- 
dzące w konkurencyjność na- 
szych portów. 


Już w okresie powojennym 
do końca roku 1946 stosowa- 
no w portach zasadę, iż przy 
masowych ładunkach ekspor- 
towych, adresowanych ogól- 
nie йа port, przysługuje od- 
biorcy 48-godzinny czas do 
rozporządzania przesyłką. 
Czas ten poczynał swój bieg 
od chwili awizacji. Co praw- 
da od czasu faktycznego pod- 
stawienia wagonów na dany 
punkt rozładunkowy, co od- 
bywało się za uprzednim 
wskazaniem odbiorcy, pozo- 
sławało mu tylko 6 godzin 
wolnych do rozładunku, nie- 
mniej jednak miał spedytor 
zadanie znaczniej ułatwione 
ponieważ przed podstawie- 
niem mógł zaznajomić się do- 
slatecznie ze stanem transpor- 
tu, wykupić listy przewozo- 
we, załatwić formalności cel- 
ne, rozplanować swą pracę w 
zależności od wolnych dźwi- 
gów, placów, postoju statku, 
zmiany turnusu pracy (szych- 
ty) itp. 


Na załatwienie wszystkich 
tych czynności razem z 6-go- 
dzinnym terminem dla wyła- 
dunku rozporządzał odbiorca 


przesyłki — przeważnie spe- 
dytor — 48 godzinami czasu, 


co miało swe całkowite uza- 
sadnienie, gdy się weźmie pod 
uwagę: 

a) brak w portach 
wiedniej ilości placów oraz 
magazynów, uzbrojonych w 
dostateczną ilość dźwigów, 


b) iż towar, nadchodzący 
jako masowy w kilkudziesię- 
ciu i więcej nawet wagonach 
naraz, musi być niejednokrot. 
nie rozdysponowany i potra- 
ktowany jako drobnica; to- 
war wtenczas musi przecho- 
dzić przez magazyn, 

c) brak tonażu na Bałtyku, 
kióry to brak zmusza nieraz 
firmy do magazynowania na- 
desłanego towaru na placach 


odpo- 


lub nawet w krytych maga- 
zyvnach, 

d) kumulowanie przesylek 
całowagonowych w porcie, 
które zbiegły się na raz mimo 
wysłania ich przez nadawcę 
w różnych odstępach czasu, 
stwarza dla odbiorcy kok 
nie do pokonania, gdy ma 
rozładować kilkadziesiąt wa- 
gonów na raz w 6-ciu godzi- 
nach. 

Z tych kilku przykładów 
przytoczonych względów wy- 
nika, z jakimi trudnościami 
musi walczyć odbiorca i wo- 
bec tego niewytłumaczonym 
jest zarządzenie, ustanawia- 
jące bieg 6-godzinnego termi- 
nu dla wyładunku już z chwi- 
lą awizacji, choćby wagonów 
nie można było podstawić na 
punkcie wyładunkowym „z 
braku miejsca”, czyli z przy- 
czyn zupełnie od odbiorcy 
niezależnych, 

Przedłużenie więc tego ter- 
minu staje się koniecznością 
gospodarczą. Јак już zwróco- 
no uwagę, takie zbyt rygory- 
styczne i nieliczące się z wy- 


mogami gospodarczymi ро- 
traktowanie. sprawy może 


mieć zgubne następstwa, gdy 
chodzi o tranzyt z rajów 
Środkowej i Południowej Eu- 
ropy. Zagraniczny eksporter 
i importer, korzystający z na- 
szego tranzytu, traktować mu- 
si te dodatkowe opłaty posto- 
jowego, których w tych wa- 
runkach uniknąć nie może, 
jako dopłatę taryfową, prze 
kraczającą nieraz sumę staw- 
ki przewoźnego, co w końcu 
skłoni go do szukania tań- 
szych dróg komunikacyjnych. 


Co się tyczy  bezpieczeń- 
stwa przesyłek kolejowych, 
jako jednego z zasadniczych 
elementów sprawności komu- 
nikacji, to tutaj skutki wojny 
dały się może najdotkliwiej 
odczuć. Trzeba przyznać, że 
ten początkowy stan powo- 
jenny uległ znacznej popra- 
wie, niemniej jednak dla za- 
bezpieczenia cenniejszych 
przesyłek wagonowych stro- 
ny posługują się nadal kon- 
wojentami. Nie leży jednak 
w interesie gospodarstwa na- 


rodowego, aby cały szereg 
ludzi, dochodzący dziennie co 
najmniej do kilkuset, jeśli 
weźmie się pod uwagę obszar 
całej Ж се с: bez- 
produktywnie odbywało po- 
dróże jako dozorcy, obciąża- 
jąc tym koszta towaru. Prze- 
ciwnie, zależy nam wszystkim 
na ekonomicznym wykorzys- 
ianiu pracy jednostki ama 
najniższej cenie towarów dla 


udostępnienia ich jak naj- 
szerszemu ogółowi. Koszta ta- 
kich konwojentów  przekra- 


niejednokrotnie prze- 
kolejowe, zwłaszcza 


czały 
woźne 


przed 1 kwietnia br., tj. przed” 


zwyżką taryfy kolejowej. 
Ponadto ci tzw. konwojen- 
ci, nie posiadając broni, nie 
dają dostatecznej gwarancji 
zabezpieczenia towaru. Ró- 
wnież nie leży w interesie ko- 
lejnictwa, by na terenach ko- 
lejowych kręcili się ludzie, 
niekoniecznie zawsze trafnie 
dobrani do tej funkcji. Znane 
są bowiem wypadki, iż kon- 
wojenci, dbając może o swój 
towar, tj. przez siebie konwo- 
jowany, ulegali zgubnym 
wpływom i nie przeciwdzia- 


MORSKA SPÓŁKA 


Ekspedycyjno-[ransportowa 


z ogr. 


Spółka 


EKSPEDYCJA 3. 


tali, a co gorsza, nieraz nawet 
pomagali w zniszczeniu wzgl. 
uszkodzeniu towarów „ob- 
cych”, tj. nie konwojowanych 
przez siebie, za które nie od- 
powiadali. 


Dlatego znacznie spraw- 
niejszy byłby system, — jeśli 
w ogóle ma być jeszcze przej- 
ściowo utrzymany, — pilno- 
wania transportów przez sta- 
łych specjalnych strażników 
kolejowych, którzy wyposaże 
ni w broń i służbowo związa- 
ni z administracją kolejową, 
dawaliby większą gwarancję 
bezpieczeństwa, Ograniczyło 
by to również ilość konwo- 
jentów, a co za tym idzie, 
zmniejszyłoby koszta trans- 
portu. Kolej co prawda mo- 
głaby z tego .tytułu pobierać 
"dodatkową opłatę, która w 
każdym razie byłaby niższą 
od kosztów konwojentów pry- 
watnych. 


Według таѕіа; gniętych infor- 
macji, kolej ma zamiar ogra- 
niczyć konwoj tylko do wy- 
padków, przewidzianych re- 
gulaminem, tj. przy zwłokach, 
żywych zwierzętach itp. 


Trzeba tu zwrócić jeszcze 
na jedną okoliczność uwagę, 


iż konwojenci prywatni stara- 
li się, choćby nawet we włas- 
nym osobistym interesie, o 
przyspieszenie przewozu prze 
syłki. W związku więc ze 
zniesieniem zezwolenia na 
konwojowanie innych prze- 
syłek, niż przewidzianych re- 
gulaminem, sfery gospodar- 
cze dla zabezpieczenia spraw- 
ności transportu rozpoczęły 
starania o wprowadzenie „и- 
bezpieczonego terminu dosta- 
wy” przez kolej na zasadach 
przedwojennych, które to 
przepisy na razie nie są wpro- 
wadzone 

W ten sposób uczynionoby 
duż- krok naprzód w uspraw- 
nieniu komunikacji, wchodząc 
na tory przedwojenne, mają- 
ce za sobą długoletnią prak- 
tykę dobrego przewoźnika. 

Jako trzeci czynnik spraw- 
ności kolei wymieniano kosz- 
ta transportu. Wiążąca się z 
tym kwestia taryf, jako w 
magająca szerokiego i i 
liweg ro ujęcia, chwilowo po- 
То, do dalszego rozwa- 
żania. 


ROLNICZA CENTRALA MIESNA 


Oddział Gdański w Sopocie 


„MORSPED” £ 


Spółka z ogranicz. 


Mierosławskiego nr 3. - 


odpowiedz. w Warszawie 


Telefon nr 518-96 


Na Wybrzeżu posiada następujące placówki: 


1. Hurt Mięsny w Sopocie (Rzeźnia Miejska) 


odpowiedzialnością 


Telefon 519 - 61 


2. Hurt Mięsny w Gdańsku (Rzeźnia Miejska) 


MIĘDZYNARODOWA 


LĄADOWA і MORSKA 


C L E N 


MAGAZYNOWANIE 
ŁADUNKI ZBIOROWE 3. 


Oddział Główny Gdynia, 
ul. Poska (róg Celnej) tel. 210-60, 220-89 


і Е 


Hurt Mięsny w Gdyni 


Telefon 311-21 


(Rzeźnia Miejska) 
Telefon 211 -64 


Na terenie woj. Gdańskiego istnieją następu- 
jące ekspozytury: 
1. Słupsk (telefon 39) obejmuje powiaty: 
psk, Lębork, Sławno, Bytów i Miastko; 
2. Kościerzyna obejmuje powiaty: Kościerzyna, 
Kartuzy i Wejherowo; 
Elbląg obejmuje powiaty: Elbląg, Kwidzyń, 


Słu- 


Sztum i Malbork. 


4. Starogard obejmuje powiaty: 


Tczew. 


Starogard i 


Zadaniem instytucji jest: 1) skup isprze- 


Oddział Gdańsk Nowy Port, 
ul. wilków Morskich 17, tel. 42-494 


Oddział Szczecin, 


Al. Wojska Polsi<lego 125, tel. 797. 


daż żywca hodowlanego i rzeźnego, 2) hurtowa 
sprzedaż mięsa na terenie woj. Gdańskiego, 3) 
skupi tuez drobiu dła cełów eksportowych 
i na zaopatrzenie krajowe, 4) import zwierząt 
hodowlanych i użytkowych (Nowy Port), 5) im- 
port bekonów duńskich i mięsa wołowego (Gdy- 
nia Port - Chłodnia) 


m АА R OO p EC 


? 


Dział Informacyjno- 
Słiatystyczny 


Sprawy Wybrzeża 


Delegatury Rządu 
dla Spraw Wybrzeża 


Eksploatacja portów 


Pierwszy kwartał br., który z po- 
wodu długotrwałych i ostrych mro- 
zów połączonych z wielkimi opada- 
mi śnieżnymi jakie dotknęły niemal 
całą Europę, powodując wiele trudno- 
śct i katastrof w życiu gospodar- 
czym, odbił się szczególnie ujemnie 
na życiu i pracach polskiego Wy- 
brzeża. Począwszy od stycznia wa- 
runki nawigacyjne pogarszały się i 
wreszcie w połowie lutego, na sku- 
tek pokrycia całego wybrzeża grubą 
warstwą lodowa oraz zamarznięcia 
Kanału Kilońskiego i cieśniny Sun- 
du, uniemożliwiły całkowicie żeglu- 
ке na Bałtyku do połowy kwietnia. 


Pierwsza połowa kwietnia charak- 
teryzuje się jeszcze w dalszym cią- 
gu zastojem jeżeli chodzi o obroty 
towarowe w portach polskich. Po- 
mimo, że Zatoka Gdańska była wol- 
na od pokrywy lodowej, to wejście 
na Bałtyk było tak utrudnione, że 
dopiero od 15-tego zaznacza się wię- 
kszy ruch statków w portach delty 


ton z czego na import przypada 186,5 
tys. ton a na eksport 258,5 tys. ton. 

Cyfry obrotu towarowego portów 
delty Wisły w roku 1945 i 1946 oraz 
w poszczególnych miesiącach 1947 
roku przedstawiają się następujaco 


Import  Eksp>rt Obrót 

w tys tan - tys tron w lys. ton 

Rok 1945 376,7 540,7 917,4 

Rok 1946 2.791,4 4.,945,4 7.736,8 
Rok 1947: 

styczeń 110,9 430,1 541,- 

luty 31,2 11050 “ATR 

marzec 0,9 3,2 4,1 

kwiecień 186,5 258,5 445,0 


Wśród importowanych towarów na- 
leży wymienić rudę żelaza, towary 
w ramach dostaw UNRRA, nawozy 
sztuczne, materiały pędne, bawełna, 
wełna i inne. { 

Po stronie wywozu gros stanowi 
węgiel, w mniejszych ilościach wy- 
woziliśmy cement, wyroby metalowe, 
meble, cukier i in. 

Udział poszczególnych portów w 


Wisły. Ogólne obroty za miesiąc ogólnych obrotach przedstawiał się 
kwiecień osiągają cyfrę 445,0 tys. następująco: 
Gdańsk Gdynia 
import eksport obrót import eksport obrót 
w tys. ton w tys. ton 4) 
Rok 1945 135,2 218,9 354,1 241,5 321,8 563,3 
Rok 1946 1364,6 2029,2 3993,8 14268 23162 3743.- 
Rok 1947: 
styczeń 68,4 214,4 282,8 42,5 215,7 258,2 
luty 7,9 39,6 47,5 28,8 70,9 94,2 
marżec — 0,2 0,2 0,9 3,- 3,9 
kwiecień 82,8 87,9 176,7 103,7 170,6 274,3 


Przewóz w ramach dostaw UNRRA 
następująco: 


А... 


Gdańsk 
UNRRA Inne 
w tys. ton 


Rok 1945 79,1 56,1 
Rok 1946 116,5 648,- 
Rok 1947: 
styczeń 8,3 60,1 
luty 4,6 3,3 
marzec == = 
kwiecień 13,8 69,- 


Centrala Zbytu Produktów Prze- 
mysłu Węglowego — Dział Przeła- 
dunków morskich — wykonała za- 
Kkreślony plan w 39,50%. 

Ruch statków w omawianym mie- 
siącu przedstawia się następująco: 
— weszło 248 statków z czego do 
Gdyni 159, do Gdańska 89. Wyszło 
— 194 statki. 

Dźwigów czynnych było podobnie 
jak w poprzednim miesiącu, w Gdań 
sku 28 — z czego, 6 drobnicowych, 
16 masowych, 2 mostowe, 2 taśmo- 
wce, 1 dźwig parowy i elewator pły- 
wający 1. — W Gdyni czynnych by- 
ło 30 dźwigów w tym: 17 drobnico- 
wych, 9 masowych, 2 mostowe j 2 
taśmowce. 

Powierzchnia magazynów w eks- 
ploatacji G.U.M. (Głównego Urzędu 
Morskiego) łącznie w Gdyni i w 
Gdańsku wynosiła 159 tys. m*,po- 
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i innych towarów przedstawia się 


Gdynia Razem 
UNRRA Inne UNRRA Inne 

w tys. ton w tys. ton 
120,- 12105 199,1 177,6 
818,7 608,2 1535,2 1256,2 
5,5 37, - 13,8 97,1 
7,9 15,4 12,5 18,7 
A 0,9 — 0,9 
25,5 78,2 39,3 147,2 


nadto w eksploatacji innych insty- 
tucji — 16.385 m2. 

W związku ze wzmożonym ruchem 
w portach Gdyni i Gdańsku sytua- 
сја przeładunkowa i magazynowa za- 
czyna wykazywać poważne trudno- 
ści. Dotyczy to przęde wszystkim 
Gdyni, gdzie trudności te zaznaczy- 
ły się zwłaszcza na odcinku przeła- 
dunkowym, wobec bardzo dużej ilo- 
ści nadeszłych statków. W ostatnich 
dniach kwietnia liczba statków, znaj- 
dujących się w Gdyni wynosiła. prze 
szło 50. 

W sprawach ekonomicznych na 
pierwsze miejsce wysuwa się kwe- 
stia właściwego podejścia do obsługi 
tranzytu czeskiego. Należy sobie 
sprawę tranzytu postawić całkowi- 
cie jasno i wyraźnie: czy chcemy i 
możemy obsłużyć tranzyt czeski i 
krajów bałkańskich, czy też z tego 


„znacznie tańsza, 


rezygnujemy. Takie postawienie 
sprawy jest konieczne, gdyż dotych- 
czasowa polityka jaką prowadzimy 
na odcinku tranzytowym jest nie tyl- 
ko całkowicie niekorzystna dla dłu- 
gofalowej polityki portowej, lecz je- 
dnocześnie dla całokształtu naszej 
polityki gospodarczej. Najlepszym 
tego dowodem są przesłane przez 
G.U.M. do Min. Żeglugi kalkulacje 
porównawcze f. „Rapit” z których 
wyraźnie wynika, że droga przez Rot- 
terdam, Hamburg czy Triest jest 
niż droga przez 
nasze porty. Jest to stan bardzo 
niebezpieczny dła naszej długofalo- 
wej polityki tranzytowej i portowej, 
dlatego należałoby zastosować wszel 
kie kroki ażeby postawić porty na- 
sze w takich warunkach, by mogły 
skutecznie konkurować z portami 
niemieckimi, holenderskimi, czy też 
'Triestem. 


Wpływy skarbowe 


Izba Skarbowa w Gdańsku. W 
m-cu kwietniu br. wpływy z tytułu 
podatków bezpośrednich wzrosły w 
porównaniu do m-ca marca br. o 12 
proc. i wyniosły — 142.969.000 zł. 
Wpływy zaś z tytułu podatków po- 
średnich wyniosły w kwietnu br. 
— 25.371.000 zł. i utrzymały się na 
tym samym poziomie jak w marcu 
br. Ogółem wpływy z podatków bez- 
pośrednich i pośrednich wyniosły 
168.340.000, zł. 


Izba Skarbowa w Szczecinie. Ogól 
ny wpływ z tytułu podatków bezpo- 
średnich, kart rejestracyjnych, opłat 
stemplowych i podatków pośrednich 
wyniosła w m-cu sprawozdawczym 
w całym okręgu kwotę 71.841.000 co 
w porównaniu z miesiącem marcem 
br. (w którym ogólny obrót wyniósł 
62.847.000 zł) daje zwyżkę wpływów 
— 8.994.000, — zł., czyli o 14.3 proc. 


Wpływy z tytułu Daniny Narodo- 
wej wyniosły w kwietniu br. 7.490.000 
zł. 


Okręgowy Urząd Likwidacyjny w 
Gdańsku z siedzibą w Sopocie, no- 
tuje w kwietniu br. następujące 
wpływy budżetowe: z zarządu mie- 


nia opuszczonego — 268, zł, z za- 
rządu mienia poniem. — 3.990.611 
zł, z likwidacji mienia ponie- 


mieckiego — 28.755.732, zł, razem 
— 32.746.612, zł. 


W powyższej liczbie wpływów m.in. 
mieści się sprzedaż 314 pojazdów 
mechan. na ogólną sumę 6.798.010, 
zł. oraz 3.498 aktów  sprzeda- 
ży mebli za sumę 19.897.056, zł. Su- 
mą uzyskana ze sprzedaży innych 
ruchomości, jak kotły, szafy żela- 
zne, beczki, części pieców piekar- 
skich, sprzęt radiowy, obrabiarki, 
narzędzia, sprzęt elektcotechniczny, 
wózki, motory spalinowe, wagi, des- 
ki it.p. wynosi — 288.492, złote. 


Rybołówstwo Morskie 


Sprawozdanie Morskiego Instytutu Rybackiego za т-с maj 1947 r. 


І W dniu 31 maja 1947 roku za- 
trudnionych było w Morskim Insty- 
tucie Rybackim 1410 pracowników, z 
czego 222 umysłowych i 1188 fizycz- 
nych, w tym 52 Niemców. 

П. Wykonane prace: 

Dział Finansowy: W omawianym o- 
kresie sprawozdawczym, poza nor- 
malnymi pracami bieżącymi z Dzia- 
łem Finansowym, jak: dokonywania 
wpłat, wypłat bankowych i kaso- 
wych, załatwianie przynałeżnej kore- 
spondencji oraz księgowania za m-c 
‚ maj — sporządzona i wysłano do Za- 
rządu Stoczni Rybackich bilans o- 
twarcia z dn. 1.IV. 1946 r. odnośnie 
poszczególnych Stoczni Instytutu w 
Gdyni, Gdańsku i Pomorzu Zachod- 
nim. W związku z koniecznością wy- 
liczenia się z zaliczek otrzymanych 
na odbudowę z Dep. Morsk. Minister- 
stwa Przemysłu w 1945 r. opracowa- 
no i przesłano do Gen. Inspekt. Por- 
tów i Żeglugi, Inspektor Finansowy 
na Wybrzeżu, zestawienie dowodów 
rachunkow. na sumę zł 3.163.869.70 
Na skutek wezwania Urzędu Rewi- 
zyjnego w Gdańsku sporządzono ze- 
stawienie kosztów handlowych М.І.К. 
i Zarz. Stoczni Ryb. za т-с marzec 
1947 r. Ponad to rozesłano termina- 
rze spłat kredytowych inwestycyj- 
nych przyznanych w 1946 r. za po- 
średnictwem Instytutu dla Banku Ry- 
baków Morskich, Morskich Zakładów 
Rybnych, Delegatury M.I.R. w Koło- 
brzegu, Zarządu Steczni Rybackich i 
Tow. Połowów Dałekomorskich „Del- 
fin". Przez cały miesiąc sprawozdaw- 
czy kontynuowano prace przy bilan- 
sie na 31.XH.46. Dział w dalszym cią- 
gu мѕрбіргасомаї z Dz. Ekonomicz- 
no-Prawnym odnośnie kredytów in- 
westycyjnych z B.G.K. 2 równocze- 
snym prowadzeniem kontroli prelimi- 
nowanych wydatków inwestycyjnych. 

Dział Ekonomiczno-Prawny: W mie- 
siącu sprawozdawczym wspólnie z 
Działem Finansowym załatwiono for- 
malności związane z przyznaniem lre- 
dytów inwestycyjnych na П kwartał 
1947 r. w wysokości 61.000.000 zł z 
równoczesnym wystawieniem skryptu 
dłużnego dla B.G.K. i wymaganych 
zabezpieczeń. Z otrzymanych kredy- 
tów inwestycyjnych za m-c kwiecień 
br. sporządzono i wysłano do В.С.К. 
sprawozdanie z zużycia kredytów. W 
związku z rozprowadzeniem kredy- 
tów inwestycyjnych przewidzianych 
planem inwestycyjnycm na II kwar- 
tał br. za pośrednictwem Instytutu — 
dla firm rybackich — przygotowano 
projekty umów dla następujących 
dłużników: F-my „Dalmor”, „Arka', 
„Jedność Rybacka”, „Delfin”, „Ławi- 
са", i „Łosoś”. Podpisanie umów nā- 
stąpi po przedstawieniu i akceptacji 
zabezpieczenia przez Instytut. W o- 
mawianym okresie rozprowadzono za 
pośrednictwem Banku Rybaków Мог- 
skich w formie pożyczek dla rybaków 
sumę zł 2.300.000.00 zł z której sko- 
rzystało 45 osadników-rybaków na 


Wybrzeżu, W ramach Działu zawarto 
krótkolerminową umowę dzierżawną 
kutra „Hel 3”, oraz prowadzono kon- 
trolę rat dzierżawnych i ubezpiecze- 
niowych kutrów będących własnością 
Instytutu. Ponad to udzielano porad 1 
opinii prawnych. 

Dział Wydawniczy: W drugiej po- 
łowie maja br. ukazała się z druku 
książka „Biologia ryb Bałtyku 
dr К. Demela, nakład 2.000 egzempl. 
W końcowej fazie druku znajduje się 
podręcznik „Rybołówstwo Morskie”, 
dr J. Kulikowskiego. Z wykonanych 
prac Działu Wydawniczego sporzą- 
dzono sprawozdanie dia С.Ї.К.М., — 
uwzględniając 1056 rozprowadzonych 
dotąd wydawnictw. 

Delegatura M.I.R. — Kołobrzeg: Roz 
prowadzenie sprzętu rybackiego przez 
Delegaturę ograniczyło się, w miesią- 
cu sprawozd. do rybaków miejsco- 
wych i najbliższej okolicy i spotka- 
ło się ze strony rybaków z dużym 
zadowoleniem. W najbliższym czasie 
Delegatura przystąpi do zorganizowa- 
nia dostawy na dalsze odcinki. Pow. 
Referat Odbudowy rozpoczął remont 
budynków na kolonii rybackiej z fun- 
duszów przekazanych przez Wojew. 
Wydział Odbudowy. Delegatura wnio- 
sła projekt do Miejskiej Rady Naro- 
dowej i Ref. Odbudowy o uznanie 
dzielnicy, położonej na zachodniej 
stronie rzeki Prośnicy, przy basenie 
rybackim, jako dzielnicy rybackiej, 
w której jest umieszczone, lub w 
przyszłości powstanie wszystko co 
objęte jest gospodarczą i społeczną 
działalnością rybołówstwa morskiego. 
W lokalu Delegatury odbyły się w mie- 
siącu maju dwa ogólne zebrania ry- 
baków, zwołane z inicjatywy Zw. 
Zaw. Rybaków Morskich na których 
dyskutowano sprawy bieżące — w 
wyniku m.in. postanowiono razsze- 
rzyć działalność Związku na bliżej 
położone wsie rybackie. Fabryka sie- 
ci w Kniaziu nad Drawą, która w 
myśl orzeczenia Wydz. Zaopatrzenia 
G.LR.M. miała być przeniesiona do 
Kolobizegu, nie przeprowadziła żad- 
nych starań w kierunku dokonania 
przeniesienia. Biuro Delegatury umie- 
szczone zostało z dniem 1 maja br. 
przy Fabryce Lodu w porcie rybac- 
kim. 

Fabryka lodu: 


Stan na 30.IV.47 T. — 657.917 kg 
Przychód — 190.080 kg 
Rozchód — 471.590 kg 
Stan na 31.V.47 — 376.408 kg 


Zwyżka produkcji lodu (zaplanowa- 
по 50 t. wyprodukowano 190 й, ʻu- 
maczy się większym popytem w 
związku z nastaniem letniej pory. 

Fabryka Mączki Rybnej: 


Przyjęto surowca — 278.793 kg 
Wydano surowca — 255.056 kg 
Stan surowca — 36.052 kg 


Wyprodukowano mączki — 45.300 kg 
Wydano mączki — 34.680 kg 
Stan mączki na 31.V.47 — 22.270 kg 


Wyprodukowano mączki rybnej o 
25 t. więcej (planowano 20 t., wypro- 
dukowano 45 t.) Wzrost produkcji — 
ze względu na dużą ilość odpadków 
rybnych w związku ze zwiększeniem 
się połowów. 

Zamrażalnia: W czasie od 1.5. — 
31.5.47 r. zamrożono: 

226.644 kg ryb świeżych solan. 
i 1.856 kg ryb śwież. na sucho 
razem: 228.500 kg. 

Biuro Odbudowy Chłodni: Przez 
cały okres sprawozdawczy kontynu- 
owano prace organizacyjne w celu 
postawienia *B.O.Ch. w charakterze 
samodzielnej jednostki. Z początkiem 
maja br. z inicjatywy Biura, wyjecha- 
ła do Szczecina grupa pracowników- 
fachowców, celem przeprowadzenia 
robót montażowych w Chłodni na 
Łasztowni. Nadchodzące z zagranicy, 
w ramach dostaw UNRRA urządzenia 
chłodnicze, przejmowane są przez Dy- 
гексје B.O.Ch. W związku z pro- 
јекіет odbudowy chłodni rybnej w 
Łebie, zorganizowano i wysłano eki- 
ре pracowników z równoczesnym u- 
zbrojeniem jej w odpowiedni mate- 
riał i narzędzia, w celu przeprowa- 
dzenia remontu instalacji chłodniczej 
elektrycznej i wodociągowej sposo- 
bem gospodarczym, na terenie Łeby 
Dyrekcja sprawowała nadzór nad wy- 
konaniem projektu poszczególnych. 
chłodni oraz rysunków konstrukcyj- 
nych, wykonywanych we własnym 
biurze konstrukcyjnym. Ponad * to 
przeprowadzono cały szereg rozmów 
z przemysłem krajowym, zmierzają- 
cych do uzyskania dostaw potrzeb- 
nych urządzeń chłodniczych. 

b) Kołobrzeg: Po dokonaniu wybo- 
ru terenu pod budowę Chłodni i hali 
rybnej w Kołobrzegu, sprawa budo- 
wy przekazana została z Biura Od- 
budowy Portów we Wrzeszczu do 
Biura Odbudowy Portów w Szczeci- 
nie. Mimo kilkakrotnych monitów 
B.O.P. — szczeciński nie poczynił ża- 
dnych kroków w kierunku podjęcia 
budowy. 

c) Fabryka Lodu — Kołobrzeg: W 
miesiącu sprawozdawczym Fabryka 
Lodu wyprodukowała 4 generatory 
po 2 t. lodu. Zbyt lodu jest ograni- 
czony i utrudniony przede wszystkim 
ze względu na istniejące duże zapasy 
lodu naturalnego, przygotowanego w 
ciągu zimy. 

а) Fabryka Mączki Rybnej — Dar- 
łowo: W dalszym ciągu ochrona bu- 
dynków i urządzeń Fabryki. 

e) Szczecin — Chłodnia Rybna: Wy- 
słana z ramienia Biura Odbud. Chłod-* 
ni grupa techniczna przystąpiła do 
robót montażowych (sposobem gospo- 
darczym) na starej Chłodni na wy- 
spie Łasztowni. Zakupiona swego 
czasu w browarze „Elizjum” instalacja 
chłodnicza, została rozmontowana, ce- 
lem przewiezienia jej i zainstalowa- 
nia w chłodni szczecińskiej. Przewi- 
dziane prace w toku. 
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izby Przemysłowa - Handlowej Przegląd Przemysłowo p Handlowy 


w Gdyni 


Dział informacyjno sprawozdawczy 


Iwiązku 17205100 Kupieckich 
woj. gdańskiego 


РІепагпе Zebranie Izby Przem.-Handlowej w Gdyni 


W dniu 21 maja br. odbyło się w 
Gdyni plenarne zebranie Izby Prze- 
myłowo-Handlowej, 


Po zagajeniu obrad przez Prezesa 
Izby prof. Ocioszyńskiego, Dyrektor 
mgr Kawczyński zdał sprawozdanie 
z wykonania rezolucji, powziętych na 
poprzednim zebraniu. Następnie w 
krótkim przemówieniu Prezes Izby 
podkreślił zasługi p. Dostatniego i p. 
Korytowskiego, którzy, pracując 25 
lat w Izbie Przemysłowo-Handłowej 
na Pomorzu, poświęcili swą wiedzę 
umiejętność i doświadczenie sprawie 
samorządu gospodarczego; przy ser- 
decznym aplauzie zebranych, Prezes 
wręczył dyplomy uznania jubilatom. 


W , ekspose na temat aktualnych 
problemów gospodarczych, — Prezes 
prof. Ocioszyński zanalizował przy- 
czyny trudności gospodarki narodo- 
wej oraz określił zdecydowanie i ja- 
sno stanowisko prywatnych sfer prze- 
mysłu w okresie zapowiedzianej 
przez min. Minca „bitwy o handel". 

Charakterystykę i naświetlenie naj- 
ważniejszych etapów działalności lz- 
"by Przem-Handl. w r. 1945—1946 dał 
Dyr. Izby, podkreślając rolę samorzą- 
du gosopdarczego w okresie Krysta- 
lizowania się nowego modelu gospo- 
darczego, jako instytucji powołanej 
do reprezentacji i ochrony prywat- 
nego życią gospodarczego, Po odczy- 
taniu przez Radcę Ratajczaka spra- 
wozdania Komisji Rewizyjnej za rok 
1946, plenarne zebranie przyjęło zam- 
knięcia rachunków jednogłośnie bez 
zgloszenia jakichkolwiek zarzutów. 
Jednym z najważniejszych punktów 
porządku obrad była sprawa utwo- 
rzenia samodzielnej Izby Przemysio- 
wo-Haiidlowej w Bydgoszczy; zebra- 
nie plenarne przyjęło następującą re- 
zolucję: 

„Plenarne zebranie Izby Przemy- 
słowo-Handłowej w Gdyni, zapoz- 
nawszy się z prawnymi i gospodar- 
czymi motywami, uzasadniającymi 
utworzenie samodzielnej Izby Prze- 
mysłowo-Handlowej w Bydgoszczy 
stwierdza, że wzgłędy gospodarcze 
woj. pomorskiego, a szczególnie 
takich ośrodków gospodarczych, jak 
Bydgoszcz, Toruń, Włocławek i Ino- 
wrocław, wymagają utworzenia w 
Bydgoszczy samodzielnej Izby Prze- 
mysłowo-Handlowej. 


| W S 


Termin inauguracji tejże lzby u- 
stala się na 1 lipca wzgl. na po- 
czątek tego miesiąca. 


Zebranie plenarne aprobuje po- 
czynione dotychczas w tym wzglę- 
dzie prace przygotowawcze ze stro- 
ny Prezydium i biura Izby i zaleca 
sporządzenie umowy, dotycz. roz- 
działu majątku ruchomego i nieru- 
chomego między obydwie Izby. U- 
mowa ta winna być przedłożona rā- 
stępnemu zebraniu plenarnemu do 
aprobaty. W umowie winny być 
również zamieszczone postanowie- 
nia w sprawie przeprowadzenia na 
terenie wojew. pomorskiego akcji 
zbiórkowej na budowę gmachu Izby 
w Gdyni, oraz zobowiązanie Izby 
Przem.-Handlowej w Bydgoszczy w 
sprawie świadczeń emerytalnych 
dla b. pracowników zakładów Izby, 
które znajdowały się na terenie 
przyszłej Izby Przem.-Handl. w Byd- 
goszczy i w sprawie ewtl. ułatwień 
dla zaciągnięcia średnioterminow. 
kredytów przy stosowaniu przej- 
ściowych ubezpieczeń hipotecznych 
na nieruchomości Izby Przem.-Han- 
dlowej w Bydgoszczy. ~ 

Zebranie plenarne przyjmuje rów- 
nież do zatwierdzającej wiadomości 
uchwałę Prezydium z dnia 10 ma- 
ja br. w sprawie pokrycia ewil. nie- 
doboru we wpływach własnych 
przyszłej Izby Przem.-Handlowej w 
Bydgoszczy za II półrocze br." 


Sprawę budowy gmachu Izby Prze- 
mysłowo-Handlowej w Gdyni refero- 
wał Dyrektor mgr Kawczyński. Zgod- 
nie z uchwałą Prezydium zostały ro- 
zesłane kupcom i przemysłowcom o- 
kręgu Izby wezwania płatnicze na 
budowę gmachu na łączną sumę 30 
mil. zł, resztę środków finansowych 
preliminuje się z następujących źró- 
deł: oszczędności budżetowe, kredyty 
i pożyczki w bankach, układy z loka- 
torami na dzierżawę lokali użytzo- 
wych i inne. Zebranie plenarne po- 
stanowiło powołać Komitet Budowy 
Gmachu w składzie: Prezydium i Dy- 
rekcja Izby, po dwóch przedstawicie- 
li z każdej sekcji, prezesi zrzeszeń 
branżowych okręgu Izby oraz zwiaz- 
ków zrzeszeń kupieckich i kilku fa- 
chowców, m. in. prof. inż. Tomaszew- 
skiego i inż, Woycickiego. Plenarne 
zebranie upoważniło również Zarząd 


KOMUNALNA KASA OSZCZĘDNOŚCI 


Centrala: 
Telefony: 


Dyrekcja 31-385 


Izby do zaciągnięcia na cele urucho- 
mienia budowy gmachu kredytu ban- 
kowego w granicach do 10 mil. zł 
oraz zatwierdziło nową taryfę opłat, 
w której zostały uwzględione opłaty 
na fundusz budowy gmachu. Na wnio- 
sek Sekcji Żeglugowo-Portowej do- 
okoptowano dwóch nowych radców: 
p. Kazimierza Orthweina i. Henryka 
Tetzlaffa, 

W dalszym ciągu obrad — Sekcja 
Przemysłowa zgłosiła następująca 1e- ` 
zolucję: 

„Sekcja Przemysłowa stwierdza, że 
do uruchamiania i prowadzenia prze- 
mysłów t.zw. „wolnych” przedostają 
się elementy bez niezbędnych kwali- 
fikacji zawodowych. 


W {еп sposób, szereg przadsię- 
biorstw nie objętych przymusem kon- 
cesjonowania, prowadzony jest przez 
niefachowców, co powoduje obniże- 
nie jakości wyrobów i jest przyczy- 
ną braku zaufania konsumentów tak- 
że i do artykułów, produkowanych 
przez te przedsiębiorstwa, których 
produkcja dzięki umieiętnościom fa- 
chowym ich kierowników, postawio- 
na jest na odpowiednim poziomie. 
Szczególnie daje się ten moment za- 
uważyć w przemysłach spożywczych. 

Wobec tego Sekcja zwraca się do 
Izby Przem.-Handl. w Gdyni o wystą- 
pienie do kompetentnych władz ad- 
ministracyjnych w tym kierunku, a- 
żeby władze te żądały każdorazowo 
stwierdzonych przez Izbę Przemydsł.- 
Handlową kwalifikacji fachowych o- 
sób zamierzających uruchomić nowe 
przedsiębiorstwa.“ 

Sekcja Handlowa zgłosiła паѕіери- 
jacą rezołucję: 

„W związku z rozpoczętą епегдісл- 
ną akcją zwiększenia wpływów po- 
datkowych, zaobserwowano bardzo 
liczne wypadki nieuzasadnionych do- 
miarów, oraz żądania przez Urzędy 
Skarbowe znacznie zwiększonych za-. 
liczek na podatek dochodowy wbrew 
stanowi popartemu księgami przez 
Urzędy Skarbowe. 

Tega rodzaju postępowanie chybia 
właściwego celu i zamiast opodaiko- 
wać obroty nie ujawnione tzw. dzi- 
kie i ściągnąć podatki od osób niele- 
galnie pracujących, nakłada się do- 
datkowe ciężary na kupiectwo vcz- 
ciwie pracujace i solidnie wywiązują- 


MIASTA GDAŃSKA 


Gdańsk ui. Bojowców 5 
Ogólny 31-176 


Oddział: Wrzeszcz ul. Jaśkowa Dolina 48 tei 31-204 


Załatwia 


wszelkie czynności bankowe 


i | 
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MMM ИИИЙ И ИЛҮҮ 


GDANSKA SPÓŁDZIELNIA 


A ЕМО му @)- 
TEA л АА, 


> odp. udz. 


Centrala: GDAŃSK-WRZESZCZ, ul. Piękna nr 12. Telefon nr 419 - 73 
Oddziały: WARSZAWA, ul. Szpitalna 5, Telefon 860-47, TORUN, 
ul. Dąbrowskiego 26. RYPIN, РІ. Sienkiewicza nr 5, Telefon nr 20 


Zakres działalności: 
1) przewóz osób na liniach komunikacyjnych, 2) przewozy towarów środ- 
kami mechanicznymi, a) miejscowe b) zamiejscowe 


DOM HANDLOWY 
JAN WIĘCKOWSKI i S-ka 


Gdańsk-Wrzeszcz, ul. Barlickiego 15 teleton 41792 
TEKSTYLIA GALANTERIA 


Państwowa Wytwórnia Wyrobów  Bursztynowych 
Gdańsk-Wrzeszcz ul. Kochanowskiego 41 


Poleca: Artystyczne wyroby bursztynowe i pamiątki wybrzeża 


Kupuje: Surowy bursztyn i srebro w każdej ilości po cenach 
najwyższych. 


Rozlewnia Осій 
Fabryka Wód Mine- 


ralnych i Gazowych 


„LEMONA" » 


Gdańsk-Wrzeszcz ul. Kryniczna 3 tel. 417-17 


Poleca swoje wyborowe napoje 


GDYNIA 


„NAUTICA” 


AGENCJA OKRĘTOWA Sp. z о. o. 


tel. 265-40 


GDAŃSK 
Zawiszy Czarnego 16 tel. 913-89 


SZCZECIN 
Świętojańska 42 tel.265-40 Ślaska 5 tel. 987 


telegramy: Nautica 


Stanisław Marlewski i S-ka 


ШШ samochodowe 


Gdynia 
ul. Abrahama Nr 27, telef. Nr 219-32 


„AUTO-SOPOT" 


AKCESORIA SAMCCHODGWE 


Stalina 791 


rógRokossowskiegoa) 


Marsz. 


GDAŃSKIE 
LABORATORIUM CHEMICZNE 


Sopot, Al. Stalina 809 tel. 510-15 


MYDŁA TOALETOWE 
SZAMPONY 


Firma 


M. Czerepak 


poleca 

papiery wszelkiego rodzaju 
artykuły biurowe i szkolne 
paper of all kinds, school 
апа! ofice things 


Gdańsk-Wrzeszcz Grunwaldzka 66 
Tel. 41-161 


RESTAURANT BAR - RESTAURACJA 


ot 


GDYNIA, UL. 3-60 MAJA NR 21 
TELEFON NR 265-81 


ZARZĄD 


USTKA 


987 


ce się z swych zobowiązań wobec 
władz skarbowych. 

Może to spowodować likwidację 
szeregu warsztatów pracy, z których 
Skarb Państwa czerpie dochody —— i 
zwiększyć szeregi nielegalnie handlu- 
jących, ze szkodą dla gospodarki na- 
rodowej. 

Ostatnie akcje Urzędów ЅКа:Ъо- 
wych pokrywają energię i inicjary- 
wę kupców zrzeszonych, co powodu- 
je kurczenie się obrotów, a tym sa- 
mym zmniejszenie wpływów Skarbu 
Państwa. s 


П. W związku z przygotującą się 
ustawą o normowaniu i kontroli cen, 
plenarne zebranie Izby apeluje do 1z- 
by Urzędującej o wszczęcie starań, 
by w aparacie kontroli cen w dosta- 
tecznej mierze reprezentowany był 
czynnik samorządu gospodarczego 
przemysłowo-handlowego. 

Sekcja Żeglugowo-Portowa zgłosi- 
ła następujące rezolucje: 

„Plenarne zebranie Izby Przemysł.- 
Handlowej w Gdyni, obradujące w 
dniu 21 maja 1947 r. podkreśla ceio- 
wość szybkiego wydzielenia z adini- 
nistracji państwowej handlowego za- 
rządu portów morskich Gdańsk i Gdy- 
nia i utworzenia z nich, odrębnego 
przedsiębiorstwa na zasadach hand!o- 
wych. Szybko i właściwie przepro- 
wadzona komercjalizacja polskich 
portów morskich jest dojrzałym wa- 
runkiem uzdolnienia ich do elastycz- 
nej obsługi handlu narodowego i tran 
<zytowego handlu zamorskiego i zape- 
wnienia przez to portom polskim peł- 
nej konkurencyjności w stosunku do 
szybko odradzających się innych por- 
tów Bałtyku i Morza Północnego. Ze- 


Szyby 


mentowe, 
we,okrętowe i 
(iluminatory) 


samochodowe 


Lustra — gablotki 
Kit pokostowy 
Kit miniowy I gat. 


Szlifiernia Szkła 


Małuszek i Samardak 


Sp. z о. о. 


GDYNIA, 


Tel. 216-21 


ODDZIAŁ: 


Gdańsk - Orunia, PI. Kolejowy 3. 
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okienne, wysta- 
wowe, gięte, (ce- 
lindryczne), orna- 
druto- 
Luster 
ul. Świętojańska 130 


branie plenarne wypowiada pogląd, 
że istotnym elementem powyższej re- 
formy ustrojowej powinno stać się 
utworzenie w strukturze władz por- 
towych Rady Portowej, wyposażonej 
w rzeczywiste uprawnienia үт 
uchwałodawczego i posiadającej 
swym składzie powołanych przez Mi 
nistra Żeglugi kompetentnych przed- 
stawicieli organ. przedsiębiorstw u- 
sług portowych i handlu zamorskie- 
go. 

Sekcja Żeglugowo-Portowa zwraca 
się z ponownym apelem do Komisji 
Dewizowej o zajęcie stanowiska w 
sprawie kursu przeliczeniowego w 
stosunku do walut zagranicznych, — 
podkreślając, że dalsze utrzymywa- 
nie na tym samym poziomie dopłat 
do oficjalnego kursu walut, jest nie 
tylko ze stratą dla Skarbu Państwa, 
ale również uniemożliwia normalną 
pracę i rozwój przedsiębiorstw usług 
portowych”, 


Budowa gmachu 
Izby Przem.-Handlowej w Gdyni 


W ostatnich dniach odbył się prze- 
targ na budowę gmachu Izby Prze- 
mysłowo-Handlowej w Gdyni. Do 
przetargu stanęło szereg firm, z któ- 
rych oferta firmy Inż, Krzyżanow- 
ski okazała się najtańszą, W najbliż- 
szym czasie nastąpi podpisanie u- 
mowy o budowę gmachu i rozpoczę- 
te zostaną prace budowlane, 

W związku z tym Izba Przemysło- 
worHandlowa apeluje do kupiectwa 
i przemysłu prywatnego Wybrzeże o 
nie zwlekanie we wpłatach na Fun- 
dusz Budowy Gmachu, bowiem postęp 


prac budowlanych zależny będzie od 
wpłat gotówkowych zainteresowanych 
sier gospodarczych. 

Spieszne wykonanie obowiązku 
wpłaty na Fundusz Budowy Gmachu 
jest sprawdzianem zrozumienia pry- 
watnych sfer gospodarczych dla pra- 
cy samorządu gospodarczego i jego 
znaczenia. 

Niech nikogo nie zabraknie w tei 
akcji! Niech każdy właściciel i kie- 
rownik przedsiębiorstwa sprawdzi -— 
czy wpłata na Fundusz Budowy zo- 
stała dokonana! 


Uruchomienie portu w Ustce 


W związku z pracami, zmierzający- 
mi do rozpoczęcia przeładunków w 
Ustce, firmy portowe przejawiły du- 
że zainteresowanie dla tego poriu. 
Pierwszą firmą maklerską, która o- 
tworzyła swój oddział w Ustce jest 
gdyńska „Nautica”, gotowa już teraz 
do podjęcia czynności maklerskich 
na tamtym terenie. , 


Problemy robotnicze w portach 


W Gospodarczym Archiwum Mor- 
skim Instytutu Bałtyckiego gromadzi 
się materiały, na podstawie których 
przeprowadzane są studia porównaw- 
cze nad warunkami i organizacją ro- 
botników w portach angielskich, fran- 
cuskich. i polskich, 


Punkt ciężkości leży w zagadnie- 
niach, które były ostatnio przedmio- 
tem obrad Konferencji Pracy w Ge- 
newie, mianowicie zagadnienie sta- 
łości pracy robotnika portowego. 


Nr 2 
Nr 3 
Nr 4 
Nr 5 
Nr 6 


m 


Sprzedaż tych wyrobów 


Sopocie, ul. 
Gdyni, ul. 
Grudziądzu, ul. 
Olsztynie, ul. 
Koszalinie, ul. 


„Perfecta” 


Księgowość przebitkowa 
PRZEDSTAWICIELSTWO: 


Mgr Wacław Tylec 
GDYNIA, Świętojańska 79, tel. 274-61 


Centrala Sprzedaży 
Państwowego Liednoczenia Przemysłu Cukierniczego 


Oddział w Bydgoszczy, иі. 


Ks, Markwarta 2 


pomadki, praliny, 
suchary razowe, 


jakości cukierki, 
piern: xi, 


makaron w różnych asortymentach 


połeca znanej 
czekoladę, herbatniki, 
Nr 1 dawn. ,„,Buchmann'' 


Państwowych Fabryk: 


w Toruniu 

0 „Chleb Szwedzki" w Bydgoszczy 

w Bydgoszczy 

w Gredziądzu 

w Gdafńsku-Oliwie 

7 „Hausier” w Bydgoszczy 
„Wedel“ i „Fuchs" 

odbywa się w sklepach i składach 

konsygnacyjnych 


" „Tysler'' 
ПР ««Сїокопа" 
u „Anglas" 


Centrali sprzedaży: 
Bydgoszcz, ul. 
w Bydgoszczy, ul. M. Focha 2 
w Bydgoszczy, ul. Focha 22 
Łodzi, 
Toruniu, ul. 
Toruniu, ul. Prosta 16 


Pomorska 2 (,,Wedel'') 


ul. Wolczańska 135 
Mostowa 34 


Sobieskiego 69 
Świętojańska 104-a 

Stara 17—19 і Wybickiego 21 
Krzywa 5 

2 RE ош. шл wieza 24 


Dział Informacyjno- 
Sprawozdawczy 


Przegląd Spółdzielczy 


Okręgu Gdańskiego 


Związku Gospodar- 
czego Spółdzielni 
„Społem* 


„społem na Wybrzeżu 


Działalność „Społem” na Wybrze- 
żu, po sześcioletniej przerwie wojen- 
nej, rozpoczęła się w niespełna dwa 
tygodnie po zakończeniu walk o Gdy- 
nię i Gdańsk. 

Już w pierwszych dniach maja 
1945 r. uruchomione zostały pierwsze 
Oddziały „Społem” w Gdyni, Gdań- 
sku i Wejherowie. W czerwcu tegoż 
roku uruchomiono Oddziały w Каг- 
tuzach, Kościerzynie, Kwidzyniu, Sta- 
„Jogardzie i Tczewie. W lipcu i sierp- 
niu 1945 r. uruchomiono resztę Od- 
działów i Składnic przewidzianych 
planem organizacyjnym. Obecnie De- 
legatura Zarządu „Społem'” na Okręg 
Gdański w Gdyni dysponuje 11 pla- 
cówkami powiatowymi, 3 placówka- 
mi specjalnymi (Dział Przeładunków 
Morskich, Elewatory Zbożowe w Gdy 
ni i Gdańsku, Dział Materiałów Pi- 
śmiennych), 7 Oddziałami Okręgowy- 
mi, 2 Składnicami w Sopocie i Pucku, 
oraz 11 zakładami przemysłowymi. 
Delegat Zarządu „Ѕроіет" na Okręg 
Gdański jest równocześnie Pelnomoc- 
nikiem Zarządu do Spraw Morskich. 

W Działe Produkcji objętych zo- 
stało i zabezpieczonych 16 różnych 
zakładów przemysłowych i młynów, 
których uszkodzenia wojenne wyno- 
siły nie mniej jak 40%, a w wielu 
wypadkach przekroczyły 70%. Nale- 
żało pokonać wiele trudności organi- 
zacyjnych, technicznych i finanso- 
wych, ażeby leżące w gruzach budyn- 
ki i maszyny doprowadzić do slanu 
normalnej używalności. Jednocześnie 
zaistniał» poważny problem doboru 
odpowiedniego zespołu fachowców — 
ludzi przepojonych ideą spółdzielczą 
świadomych ciążących na nich obo- 
wiązków społecznych wobec kraju. 

Odzwierciedleniem pracy placówek 
„Społem” w Okręgu Gdańskim będzie 
krótkie zestawienie cyfr obrotowych 
z trzech tylko okresów sprawozdaw- 
czych. Kiedy w maju 1945 r. w po- 
czątkowym okresie rozwojowym obro 
ty „Społem” wyniosły zaledwie 300 
tysięcy zł to już w rok później, tj. 
w maju 1946 r. wzrosły do 269 mil. zł, 
ażeby w listopadzie 1946 r. osiągnąć 
imponującą cyfrę 515 mil. zł. Ten ol- 
brzymi wzrost obrotów „Społem! na 
Wybrzeżu świadczy o niebywałym 
rozwoju naszej instytucji w rejonie 
nadmorskim. 

„Społem” które, jak wiadomo, 
przejęło na siebie poważny ciężar 
pracy państwowej w dziale го2рго- 
wadzania towarów reglamentowanych 
i ОМЕКА, jak również dużą część 
swej energii organizacyjnej oddało 
akcjom specjalnym, jak akcji „świad- 
czeń rzeczowych”, „akcji siewnej” i 
„żniwnej” na rzecz państwa, nie zre- 
zygnowało ze swej zasadniczej pra- 
cy i roli w terenie t.j. organizacji 
nowych placówek spółdzielczych i 
krzewienia idei spółdzielczości w sze- 
rokich warstwach społeczeństwa nad 
niorzem. 


Poza normalną funkcją zaopatry- 
wania spółdzielni i środków handlu 
prywatnego w artykuły własne, wy- 
twarzane w zakładach przemysło- 
wych „Społem' oraz w artykuły wol- 
nego rynku, „Społem” na Wybrzeżu 
w dużej części partycypuje w pra- 
cach bezpośrednio związanych z mo- 
глет, jak przeładunki mcz=skie, ma- 
gazynowanie, ekspedycja portowa, — 
budownictwo, oraz import i eksport 
morski. Uruchomiony przed rokiem 
Dział Prżeładunków Morskich „Spo- 
lem" dzięki dużej fachowości i sprę- 
żystości organizacyjnej wysunął się 
zdecydowanie na czoło wszstkich in- 
nych firm usługowych w portach pol- 
skich, Oprócz olbrzymiej liczby kil- 
kuset tysięcy ton przeładunkowych 
ze statków do magazynów i z maga- 
zynów — do pociągów towarowych 
UNRRA. Dział Przeładunków Mor- 
skich „Społem' obsłużył wszystkie 
dotychczasowe prace załadunkowe i 
wyładunkowe Działu Handlu Zagra- 
nicznego „Społem', wyrażające się 
cyfrą kilkunastu tysięcy ton towa- 
rów. Ostatnio Dział ten przejął po- 


ważną i odpowiedzialną funkcję prze- 
ładowania około 50.000 koni zakupio- 
nych dla Związku Samopom. Chłop- 
skiej zagranicą. 


Mówiąc o pracy morskiej „„5ро- 
lem” wspomnieć należy o Elewato- 
rach Zbożowych w Gdańsku i Gdyni 
przejętych w administrację wraz z 
innymi placówkami handlowo - prze- 
mysłowymi. Po przeprowadzonym w 
szybkim tempie remoncie uruchomio- 
no oba Elewatory, pojemności са 
19.000 ton. Zdolność przepustowa E- 
lewatora Gdyńskiego wynosi 40—50 
tysięcy ton miesięcznie, w Gdańsku 
zaś 25 tysięcy ton miesięcznie. Ogó- 
łem od chwili uruchomienia elewato- 
rów zbożowych t.j. marca 1946 r. do 
grudnia 1946 r. przeładowano 318.000 
ton zboża na około 22.000 wagonów 
kolejowych. 


Należy również podkreślić poważ- 
ny udział „Społem' w budownictwie 
składów i magazynów portowych z 
których duża ilość została odbudo- 
wana ze zniszczeń wojennych, kosz- 
tem około 70 mil. zł. 


Organizacja eksportu jaj 


Zbiornica eksportowa јај „Społem' 
w Gdyni otrzymala w tych dniach 
pismo import. nabiałowych angiel- 
skiego min. aprow., wyrażające u- 
znanie dla eksporterów polskich w 
związku z odebraniem pierwszej w:el- 
kiej partii jaj, wysłanych przed mie- 
siącem do Anglii — w ilości 9.000 
skrzyń. Eksperci brytyjscy podnoszą 
wysoką jakość, standard i doskonale 
opakowanie polskich jaj. 

Przeciętna cena jednej skrzyni jaj 
wynosi 15 szylingów. Wobec dosko- 
nałej jakości jaj połskich, brytyjsxie 
ministerstwo  aprowizacji wyraziło 
zgodę na podniesienie ceny do 26 
szylingów za skrzynię, Jest to wiel- 
ki sukces, osiągnięty dzięki zastoso- 


waniu standaryzacji, Dotychczas stan- 
daryzacja jaj w Polsce nie była s!o- 
sowana. Towar był dobry — ale rie- 
jednolity. Liczba 116 firm eksporto- 
wych, istniejących przed wojną, u- 
niemożliwiała doprowadzenie to- 
waru do jednego typu. Obecnie eks- 
port jaj znalazł się w ręku społdziel- 
czości, która przeprowadzila centrali- 
zację i standaryzację jaj w porcie 
gdyńskim. Dotychczasowe wyniki 
pracy okazały się dobre. Dowodem 
{едо jest zapowiedziany na lipiec br. 
przyjazd delegacji angielskiego min. 
aprowizacji do Gdyni z dyrektorem 
departamentu jajczarskiego na czele, 
celem zaznajomienia się z metodami 
standaryzacji jaj w Polsce. 


Eksport mrożonej jajecznicy 


Hodowla kur w Polsce i »brzecho- 


„wywanie jaj u naszych gospodyń są 


wyjątkowo na niskim poziomie. Stwa- 
rza to taką sytuację, że większość jaj 
mimo znakomitej jakości, nie nadaje 
się do eksportu bezpośredniego. 0]а- 
tego też standaryzacja jaj w Zbiorni- 
cy Eksportowej jest rzeczą konietz- 
ną. Ważny jest również problem ро- 
tanienia eksportu. Zbiornica Ekspor- 
towa rozwiązała tę sprawę w sposób 
następujący: Zakupiono mianowicie 
specjalny patent holenderski dla prze- 
robu jaj drugiego gatunku, co przy- 
czyni się radykalnie do potanienia 
kosztów eksportu co najmniej o 20 
proc. Metoda polega na rozbijamu, 
pasteryzacji і zamrażaniu jaj w spe- 


cjalnych hermetycznych puszkach. 
Proces ten zmniejsza do minimum ji- 
lość bakterii „kolie”, utrudniających 
dotychczasowy eksport jaj w pusz- 
kach. Zbiornica Eksportowa zamówi- 
ła i otrzymała z Anglii specjalną bla- 
chę wysokowartościową na puszki 
standartowe. Zarówno wyrób puszek 
z blachy angielskiej, jak też zaopa- 
trzenie ich w odpowiednie napisy do- 
konuje się na miejscu w Gdańskiej 
Fabryce Opakowań Blaszanych. 

Już w najbliższym czasie spodzie- 
wana jest wysyłka pierwszej partii 
jaj mrożonych do Anglii, równolesjle 
z regularnymi transportami jaj świe- 
żych, które odchodzą z Chłodni Рог- 
towej co kilka tygodni do Londynu. 
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DOM AANDLOWO-PRZEJNYSŁOWI 


UTA Z. Qiecho lewski 


Spółka z ograniczoną odpowiedzialnością 
Gdańsk, biuro Hoene Wrońskiego 8 
tel. 42283, skład i warsztaty uł. Sza'arnia 9 tel 42235 

ZAKŁADY WULKANIZACYJNE 


WYTWÓRNIA MIESZANEK 
G U, МОЛУ PCH 


WYTWÓRNIA ŁATEK МА СОРА. 
CO Юю A {р ү р“ 


WYTWÓRNIA KLEJU KAUCZU- 
KOWEGO „RAPID" 


ŁADOWANIE AKUMULATORÓW 


PRZEDSTAWICIELSTWO FIRMY: н 
WYTWÓRNIA PASZ TREŚCIWYCH i WYRÓW- 
NAWCZYCH „BIAŁKOWITAN" | 


Spólka Chemiczno - Farmaceutyczna 
„Chebiopharm” 


Spö'ka z ogr. odp. 


Gdańsk - Wrzeszcz, ul. Dr. 
Tel. 415-65 


Pniewskiego 5 


Nr Konta K. K. O. 0214 


Е 


CENTRALA MATERIAŁÓW BU 


Zakład Tapicersko - Dekoracyjny 


Jan Dukaczewski i Syn 
GDYNIA 


sklep ul. Abrahama 45 — tel. 221-54 
warsztat ul. Chylońska 165 - tel. 215-25 
WYKONUJE: 
tapczany z automatami, fotele, leżanki, 
amerykanki, meble stylowe, materace po- 
duszkowe, łóżka metalowe i polowe it.p. 
SPECJALNY DZIAŁ: 
materacy i wnętrz okrętow. oraz tapcza- 
nów higieniczn. i siatek sprężynowych. 


[20000024 000.- zł. 


оси ог О ау 
możesz otrzymać 
biorąc udział w konkursie 


Centrali Skór 


Surowyeh 
na opracowanie najlepszej 
metody ściągania skór 
Bliższych informacji udzielają: 
Referat Centrali Skór Surowyci, Warszawa, ul Siera- 
kowskiego 2. Oddziały Wojewódzkie Centrali Skór Su- 
rowych z siedzibami we wszystkich miastach woiewódz 
Zarządy Rzeżni Miejskich w większych ośrodkach. 
EAA таана аага 


M 


świńskich 


Wacław Dabrowski i Ska 


Ѕрёіка z ograniczoną odpowliedzialncścią 


Biuro, skład i bocznica kolejowa 


MORSKA 48. Tel. 274.12 


Węgiel - koks - brykiety 
Мдма i spedycja 


pów L SARZE mr 


Spólka z ograniczoną odpowledzialnością 


ODDZIAŁ 
SOPOT, UL. MARSZ. STALINA Nr 798 


GDAŃSKI 


dostarcza wagonowo i z magazynów III 
szkło,kity iwszeikie materiały | 
budowiane, środki impregnacyjne || 
cegłę rozbiórkową— dźwigary ||! 


TELEFONY: 515-41, 515-42, 515-43 | 


FIRMA ү 


„WĘGORZ 


OOOO OOOO ШИШИШИ ШИШИШИ ШИШ ЩЩ 


wł. MARIAN MIELCUSZNY 


BIURA: Oddziały skupu ryk: 


Władysławowo - Port, tel. nr 1 


Sopot, Pułaskiego 6, tel. 517-95 
Gdynia - Port Rybacki, tel. 219-56 Kuźnica, Jastarnia, Karwia 


WĘDZARNIA RYB NA HELU 


Oddział detalicznej sprzedaży ryb w Katowicach, Hala Targowa 
POLECA: hurtowo RYBY MORSKIE wszystkich gatunków świeże, solone i wędzone 


po najniższych cenach dziennych 


Gdynia-Port Rybacki 


Frma założona w 1929 r. została odznaczona w roku 1934 Krzyżem Zasługi za eksport łososi do Szwecji, 

Danii, Szwajcarii, Holandii i Anglii. Wartość rocznego eksportu sięgała 250.000 zł przedwojennych. 

Wewnątrz kraju firma dostarczała i dostarcza obecnie ryby morskie do wia dn miast 
i większych ośrodków ludnościowych. 


Marian Mager 


<= WYTWÓRNIA STEMPLI | MAKERS OF RUBBER- STAMPS AND SE 
i SZYLDÓW COMMERCIAL- SIGNS 
SPRZEDAŻ i KUPNO | SELLERS & PURCHASERS 
MASZYN BIUROWYCH OF TYPE WRITERS 
GDYNIA, ul. l-ej Armii W. P. Nr 9 (dawn. Starowiejska) tel. 21-161 


Wkrółce Oddział sprzedaży GDAŃSK, ul. Długa 72 


FUTRA FURS 


Lisy - Kołnierze - Pelisy - Materiały Foxes - Collars - Furs - Wollen stuffs 

włókiennicze - Galanteria skórzana ' Leather fancy*goods - Bags - Trunks 

Walizki. - Poleca w wielkim wyborze offers in great assortment 
Skład Włókienniczo - Futrzarski — Fur-woollen storehouse 


ul. Świętojańska 36 Telefon 272-59 


| Е. WIŚNIEWSKI, GDYNIA 
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w. „Morskim Drzeglądzie Gospodacczym” | 
zapewnia najlepsze тейеш ыз CA |] handlowe! 


отокто a | OKRĘGOWE ZJEDNOCZENIE | 
ŻEGLUGA PAŃSTWOWA WYTWÓRNI MATERIALÓW BUDOWLANYCH 


podległe Ministerstwu Odbudowy 
Gdańsk - Oliwa, ul. Grunwaldzka 521 tel. 52063 


POLECA 
ze swoich Betonowni we Wrzeszczu i Redzie: 


wykonuje wszełkie przewozy ładunków maso- 
wych w ruchu holowniczym (barkami) iw ruchu 
pośpiesznym (statkami pasaż. towar.) od i do 


wszystkich miejscowości leżących na drogach Dachówkę cementową | Konusy hetonowe 
| 


Gąsiory cementowe Piyłki i słupki poligonowe 


wodnych, Płytki chodnikowe | Slapy ogrodzeniowe 
Rury cementowe wszelk'ch | Krawężniki 
© rozmiarów Płytki Lastrica 


Kręgi studzienne Stopnie betonowe 


utrzymuje stałą codzienną komunikację pasażer- 

sko - towarową na liniach: Gdańsk - Warszawa- 

Sandomierz, Gdańsk - Nowy Dwór - Elbląg, oraz 
na jeziorach mazurskich, 


© 
wycieczki zbiorowe i turystyczne korzystają ze 


Przyjmuje zamówienia na wszelkiego rodzaju 
wyroby betonowe w/g otrzymanych wzorów. 
NISKIE CENY SZYBKIE WYKONANIE 


Zamówienia należy kierować pod adresem biura Zjedaoczenia 


SKŁADY TOWAROWE 


„WARRANT"SAA. 


Oddziat w Góyni, Plac Raszubski 13 tel. 222-98, 27055 


Rach. bieżący w Banku Handlowym 
w Warszawie 8. A. Oddział w Gdyni 


specjalnych zniżek. 


INFORMACJE, ZLECENIA KIEROWAĆ DO 
NAJBLIŻSZEJ PLACÓWKI 2. Р. 


ODDZIAŁ GDAŃSK, UL. WARTKA NR 4 NAD 
MOTŁAWA. TELEFON NR 418-77 
Ekspozytura Gdynia, ul. Polska 20. tel. 214 - 15 
€Ekspozytura Tczew, ul. Nad Wisłą 1 tel. 12 - 172 
Ekspozytura Elbląg, ul. Rechniewskiego 27 tel. 97 
oraz placówki na wszystkich liniach. 


Centrala w Łodzi, ul. Piotrkowska nr 56 
tel. 203-98, 205-85 


Załatwiamy czynności: Magazynowanie, 


NAJPRZYJEMNIEJSZA PODRÓŻ — NAJTAK- ekspedycja, clenie, ubezpiecz., inkaso. 


SZY TRANSPORT — WODA Specjalność: Fachowe opracowanie 


i ekspedycja bawełny i wełny. 


CENTRALA SKÓR SUROWYCH 


ODDZIAŁ WOJ. W GDAŃSKU 
Wrzeszcz, ul. Kościuszki 7 


kupuje 


WSZELKIE SKÓRY SUROWE i FUTERKOWE 


Płaci najwyższe ceny 


Odpowiedzialni za działy redakcyjne: Wydawnictwo Izby Przemysłowo - Handlowej Odpowiedzialni za działy redakcyjne: 
i Delegatury Rządu dla Spraw Wybrzeża 
REDAKCJA |] ADMINISTRACJA: 
Gdynia: Świętojańska 99 — Tel. 27-242 
Kroniki Rynków Kolonialnych: Р, К. O. XI - 111 Kroniki Księgowości: 

Aleksander Wiatrak Reaktor naczelny Mgr KAZIMIERZ ZAGÓRNY Mgr Stefan J. Krzyżaniak. 
== LOD ZOZ Бгл OOO НД 


Tłoczeno w Drukarni Nr 8 Spółdzielni Wydawniczej ,„„Czytelnik', Gdynia, ul. Mściwoja Nr 7, tel. 26-230. W-07714 
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Kroniki Deleg. Rządu: Kraniki Kupieckiej: 


Mgr Antoni Skotnicki Mg! Tadeusz Kaszyński 


Polsko.Battycka Agencja Okrętowa Sp. 2 0.0. 


Polish Baltic Shipping Agency Ltd. 
Telegr.: „POLBAL” Gdańsk. Gdynia. Szczecin 


Harbour Office: Head Office: 
BASEN WĘGLOWY — TROJAN GDAŃSK - WRZESZCZ 
tel. 421 -31 ulica Kossaka 3 


'Telephones: 41610 - 11 
Branch Offices: 


GDYNIA SZCZECIN 
ulica Świętojańska 23 e ulica Ledóchowskiego 20 


Telephones: 21531, 26034 Telephones: 898 


КИТОБАТ" 


MIĘDZYNARODOWE TRANSPORTY 
Sp. z ogr. odp. 


GDAŃSK — WRZESZCZ 
ul. Danusi 5, Telefon 416 - 45 


Państwowe Chłodnie 
Składowe w Polsee 
CHŁODNIA I SKŁADY PORTOWE 


w Gdyni 


Transporty. zamorskie, śródlądowe 


Ekspedycja, clenie, magazynowanie 
BIURA PORTOWE 


NOWY PORT, ul. Bliska 9, Telefon 411 - 16 


GDYNIA PORT, Nab. franc. magaz. „Warta” 
Telefony 267-12 i 219-15 
SZCZECIN, ul. Śląska nr 5. Telefon nr 987 


Gdynia-Port, ul. Polska 24 


| Те!ефопу 222.84 i 222-85 


Bezpośrednie położenie przy basenie 


portowym. 2 bocznice kolejowe 


Zakres działalności: 4 »» 
„Dagoma 


Przetwórnia Owocowo - Warzywna 
Gdańsk, ul. Grobla 'Angielska, tel. 317-02 


przechowywanie produktów 
łatwopsujących się, zamraża- 


nie, odchładzanie, fabrykacja 
Produkuje i poleca: 


sz t uczne g o 1 о а u ШОШО 
# 


wszelkie przetwory owocowe, wa- 
rzywne, marmolady, soki, dżemy 
i konserwy jarzynowe 


Magazynowanie 


wszelkich towarów. 


WARSZAWSKIE TOWARZYSTWO TRANSPORTOWE 


Spółka z ograniczoną odpowiedzialnościq 


Gdynia Gdańsk 
ul. Polska Nr 25 — Tel. Nr 266-91 ul. ks. Miszewskiego 18 — Tel. Nr 411-65 
4 Skrót telegr.: 


»WARTRANS« 


Międzynarodowe transporty, magazynowanie, clenie, ubezpieczenie, tranzyt 


Specjalność manipulacja i ekspedycja. 
surowców włókienniczych: bawełny, wełny, juty, Inu 


masowych transportów: ruda, łosłoryty, piryty, węgiel, cement etc. 


PRZEDSIĘBIORSTWO PRZEMYSŁOWO — HANDLOWE 


MJ ECH NOPORT* Składnica narzędzi 
ZYGMUNT GRUSZKO i S-ka i artykułów żelaznych 


Przedstawicielstwa fabryk metalowych i chemicznych 


Narzedzia. Maszyny do obróbki metal. Maszyny młyńskie. Motory. Turbiny 
wodne. Zbiorniki | kotły. Pomoyirożnego typu. Narzędzia czarne. Narzędzia do ob- 
róbki drzewa. Narzędzia ogrodnicze, Wszelkiego rodzaju zamki I kłódki. Okucia 
budowlane. Odlewy żellwne techniczne do 8 ton. Śruby, nity, gwoździe. Liny 
stalowe | druty, Tarcze karborurdowe szlifierskie, Siatki flitracyjne. Wszelkiego 
rodzaju szczellwa. Szkło wodne | Izolacje wodoodporne. Sprzęt pomocniczy. 


Dostarczamy: 


GDYNIA, ul. Świętojańska 53, tel. 223-62 


ZAKŁADY PRZEMYSŁU 
CENTRALA RYBNA TŁUSZCZOWEGO i OLEJARSKIEGO 


Sp. z о. о, 


ODDZIAŁ MORSKI W GDYNI „A M ADA" 
ak PI OLEO 


ul. Świętojańska nr 23 . 

' ея, Да? N | О М“ 
Zawiadamia Р.Т. K'ien- 4 

telg, że prowadzi 66 
„ZUŁAWY* 

sprzedaż detaliczną гуй КЕБИР” Nre 


W GDYNI w sklepie detalicznym Nr1 ul. Świę- Е 
tojańska пг 71, w GDYNI w sklepie detalicznym Gdańsk-Letniewo, Załogowa 10 


Nr2 HALA RYBNA BOKS Nr 3з |. Adres tel. „PORTOLEJ'”" Gdańsk 


ий W KOWOOTWARTYM KIOSKU Nr3 Tel centrala: 421-99 


w Gdańsku Hala Rybna кереп ко 
Państwowy Bank Rolny - Gdańsk 
POLECA Państwowy Bank Rolny — Gdynia 


rzepak i siemię Iniane 


po cenach rynkowych 
iprzyjmują do przeróbki 


Ryby wędzone, śledzie 


solone, przetwory ry- 
bne, ryby słodkowodna 


HURTPOÓL 


GDYNIA, ul. Świętojańska 39, telefon 272-02 
Food and colonial ŁÓDŹ, ы. Piotrkowska 22, telefon 218-05 
producis 

LUBLIN, ul. Lubartowska 8, telefon 23-61 


poleca po cenach hurtowych 


ARTYKUŁY SPOŻYWCZO - KOLONIALNE 


Sprzedaż wyłącznie dla sklepów detalicznych 


